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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och foérebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 26 september 2013 om att en olycka med en helikopter
med registreringsbeteckningen SE-JHH, av modellen EC 120 B intraffat 85 km
norr om Kiruna, Norrbottens lan, samma dag klockan 13.13.

Olyckan har undersokts av  SHK som foretrdtts av Jonas Béckstrand,
ordférande, Nicolas Seger, utredningsledare, Stefan Carneros, operativ
utredare, Jens Olsson, utredare beteendevetenskap och Urban Kjellberg,
utredare raddningstjanst.

Som ackrediterad representant for Frankrike, tillverkningsstat, har Arnaud
Toupet deltagit fran BEA®.

Haverikommissionen har bitrétts av Julien Ballester, BEA, samt genom BEA
av Vincent Lassus, Eurocopter (sedan den 7 januari 2014 Airbus Helicopters)
samt Jean-Louis Lalaas, Safran/Turbomeca, som radgivare till Frankrikes
ackrediterade representant.

! BEA (Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la securité de I’aviation civile) — Frankrikes myndighet for
sékerhetsutredning inom civil luftfart.
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Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Foljande  organisationer ~ har  notifierats: Internationella  civila
luftfartsorganisationen (ICAO), Europeiska byran for luftfartsakerhet (EASA),
EU-kommissionen, BEA och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten, flygchefen och passageraren.
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Luftfartyg: Helikopter

Registrering, typ, modell SE-JHH, EC 120, EC 120 B

Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

Agare/innehavare och operator Stenvalls Tra/Kallax Flyg AB

Tidpunkt for handelsen 2013-09-26, klockan 13.13 i dagsljus

Anmarkning: all tidsangivelse avser

svensk sommartid (UTC?® + 2 timmar)
Plats Gaiku, 85 km norr om Kiruna,

Norrbottens lan,

(position 68 35,4N 020 34,0E, 720 meter

dver havet)
Typ av flygning Bruksflygning med yttre hangande last
Vader Enligt SMHI:s analys: vind nord till

nordost 15-25 knop, sikt ned till 2 000
meter i sno eller snoblandat regn, troligen
molnbaser mellan 1 000 och 2 000 fot,
temperatur/daggpunkt +1/0 °C,

QNH* 1015 hPa
Antal ombord: 3+1 hund
Beséttning inklusive bisittare 2
Passagerare 1
Personskador 1 lindrigt skadad
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Lasten, en fyrhjuling, skadad
Begransat oljespill
Befélhavaren:
Alder, certifikat 32 &r, CPL (H)°
Total flygtid 2 678 timmar, varav 657 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 223 timmar, varav 158 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 550

2 ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

® UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.

* QNH anger det atmosfariska trycket vid ett definierat omrade beraknat till havsytans medelniva enligt
internationella standardatmosféren.

® CPL (H) (Commercial Pilot License Helicopter) — trafikflygarcertifikat helikopter.
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SAMMANFATTNING

Olyckan intraffade i laglant fjallterrang under flygning med hénglast med en
helikopter av modellen EC 120 B. Férutom piloten fanns tva personer och en
hund ombord.

Flygningen startade mot vinden i nordlig riktning foljt av en vénstersvang i
medvind. Trots uttag av maximal starteffekt sjonk helikoptern och hénglasten
borjade slapa i marken. Helikoptern traffade marken och valte pa sidan.
Motorn kuperades och samtliga ombordvarande evakuerade helikoptern. En
person adrog sig lindriga skador. Helikoptern fick betydande skador.

Undersokningar av helikoptern har inte visat att det forelag nagra tekniska
felfunktioner fore haveriet.

Flygningen i medvind, och sannolikt effekten av nersvep, medforde att
tillskottslyftkraften upphorde och helikoptern bérjade sjunka.

Den uteblivna féllningen av hanglasten berodde sannolikt pa att piloten dels
inte tidigare Ovat eller skarpt nddutldst hanglast, dels inte var mentalt férberedd
for att instinktivt genomfora en sadan atgard.

Olyckan orsakades av att uppdragets svarighetsgrad underskattades.

Bidragande orsaker var att vindriktningen samt terrdngens lutning
missbedomdes.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att sékerstélla att:

e Operatorer som bedriver flygning med hénglast i sin utbildning
genomfor praktiska dvningar for simulerad nodféllning.
(RL 2014:08 R1)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Foretaget bedriver bruksflyg och den aktuella flygningen skedde inom
ramen for ett rendrivningsuppdrag.

Nedanstaende redogorelse grundar sig pa uppgifter fran intervjuer
med piloten, passageraren samt foretagets flygchef. De atergivna
uppgifterna utgér endast sadana uppgifter som lamnats av de
intervjuade och innehaller saledes inga bedémningar eller slutsatser av
SHK.

En tekniker klargjorde helikoptern pa morgonen i Abisko. Piloten
utférde en daglig tillsyn och genomfdrde inledningsvis en
rundflygning pa 15 minuter, kl. 08.30, med fyra kunder i
Abiskoomradet. Darefter tankades helikoptern och lastades med extra
brénsle och utrustning for hangande last.

Sedan startade man mot Pulsujarvi dar man landade efter ca 30 min,
traffade bisittaren och gick igenom uppdraget samt omradet for
rendrivning. Fornyad tankning genomfordes. Det var lite snobyar pa
védgen dit, nordlig vind ca 10-15 knop, temperaturen var 3 till 4 C°.
Snobyarna upphdrde dock och sikten okade till >10 km med hdg
molnbas. Dérefter genomférdes rendrivning under tva timmar och
femtio minuter.

Under pagaende rendrivning fick piloten en forfragan om att hjélpa till
med flygtransport av en skadad fyrhjuling till Pulsujarvi for vidare
biltransport till reparationsverkstad. Eftersom vikten pa lasten
bedomdes till ungeféar 350 kg planerades det att genomféra transporten
under sista delen av flygpasset da helikoptern skulle vara tillrackligt
latt for flygning med héngande last.

Vadret var blasigt med byig vind fran nord till nordost och sikten var
god. Terrangen utgjordes av laglant fjallterrang.

1.1.2  Handelseforlopp

Piloten landade intill fyrhjulingen, kopplade lasten med en 12-meters
vajer samt 4-meters stroppar. Lastkrokens funktion kontrollerades.
Bisittaren, fyrhjulingens forare och dennes hund togs ombord.
Flygtiden till Pulsujarvi berdknades till ungefar 10-13 minuter, vilket
piloten beraknade lag inom planeringsminima for bransle.

Piloten gjorde en berékning av vikt och balans. Dessa varden Iag inom
tillatna granser. Piloten forklarade att det var liten marginal till
maximal flygmassa.
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| samband med upphovring och lattning av lasten visade FLI® ungefar
vardet 9 vilket innebar ett lagre effektuttag &n forvéntat. Piloten
uppskattade vinden till rakt nordlig och pabdrjade en nordlig
framatrorelse med den hangande lasten pa ca 5-10 meters hojd over
marken.

Piloten har forklarat att den forvantade positiva fartokningen erhélls
initialt. Darefter upplevdes en ovantad héjdminskning som parerades
med maximalt effektuttag vilket motsvarade det réda radiella strecket
pa FLI (se figur 1). Anledningen till att mer effekt inte anvandes var
att piloten ansag att situationen inte kravde det.

Piloten har vidare uppgett att han bedomde terrangen pa vanster sida
som sluttande och att han svangde at vanster. Vinden upplevdes nu
komma fran hoger. Trots uttag av maximal effekt erholls ingen okad
héjdmarginal; i stéllet 6kade sjunkhastigheten.

Kort dérefter fick den hdngande lasten markkontakt och bérjade sléapa
i marken. Piloten har uppgivit att han trevade efter knappen i avsikt att
falla lasten med den ordinarie utlésningsanordningen pa styrspaken
men att det & mojligt att knappen inte blev intryckt. Piloten har &ven
forklarat att han inte hann tanka pa vajern (sekundar utlosning pa
stigspaken).

| samband med att lasten slédpade i marken sénkte piloten stigspaken
och tog styrspaken mot sig i avsikt att gora en flare’ innan han fick
markkontakt.

Kort darefter traffade helikoptern marken med relativt brant nos-ned
attityd och med latt bankningsvinkel at hoger. Helikoptern valte, la sig
pa hoger sida och stannade pa kontrakurs.

Piloten kuperade motorn genom att mandvrera nddhandtaget for
bransleavstangning (emergency fuel shut-off handle) och stangde av
batteristrombrytaren. Dérefter evakuerades helikoptern.

Ingen av de ombordvarande adrog sig nagra allvarliga skador. Piloten
ringde sjalv till flygforetaget for att informera om handelsen, stangde
av nodsandaren och invantade stod fran flygforetaget. Flygforetaget
kontaktade SOS Alarm men det blev inte aktuellt att initiera nagon
raddningstjanst.

Olyckan intraffade i dagsljus kl. 13.13, ungefar 85 km norr om Kiruna
I position 68 35,4N 020 34,0E, 720 m Over havet.

® FLI (First Limitation Indicator) — Instrument for motorvarden och motorbegransningar.
" Flare — Manéver som syftar till att reducera farten innan landning.
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1.2 Personskador

Beséttning Passagerare Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade 1 1 Ejtillampligt
Inga skador 1 1 2 Ejtillampligt
Totalt 2 1 3 -

1.3 Skador pa luftfartyget

Helikoptern fick betydande skador. Stjartbommen separerade fran
flygkroppen och samtliga rotorblad bréts pa flera stallen. Den framre
delen av flygkroppen skadades.

1.4 Andra skador

En fyrhjuling, som utgjorde yttre hdngande last, skadades i samband
med olyckan.

1.4.1  Miljopaverkan

Det kan inte uteslutas att hogst nedanstaende volymer olja har lackt ut
vid olycksplatsen:

e Hydraulolja: Mellan 1 och 2 liter (Nycolube FH2)
e Mineralolja: 0,22 liter (Nycolube 3525)

1.5 Besattningen/personalinformation

15.1 Piloten
Piloten, 32 ar, hade CPL (H) med gallande operativ och medicinsk
behorighet.
Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 8 14 223 2678
Aktuell typ 8 14 158 657

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 550.

Inflygning pa typen gjordes den 22 april 2012.

Senaste PC® genomfdrdes den 12 juni 2013 pa EC 120 B.
Kompetenskontroll (line-check) omfattande bl.a. rendrivning och
flygning med hanglast genomfordes tva veckor fore handelsen.

& pC (Proficiency check) - kontroll av flygkompetens.
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1.5.2

153

1.6

16.1

Ovrig personal
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En bisittare och fyrhjulingens forare, vilka erfordrades for uppdragets

genomfdrande.

Pilotens tjanstgoring

Piloten arbetade pa fjarde dagen i arbetsslingan. F&regaende
ledighetsperiod varade i sju dagar.

Piloten lade sig for att sova vid 22-tiden kvallen innan, gick upp Kl.
07.00 och ansag sig utvilad efter en viloperiod pa ungefar nio timmar.

Luftfartyget

Helikopterdata

Helikoptern
Typcertifikatinnehavare

Modell
Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa, kg

Masscentrumléage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar
Antal cykler

Typ och mangd brénsle
ombord vid handelsen

Eurocopter fram till den 6 januari 2014,
darefter Airbus Helicopters

EC120B

1200

2001

Max tillaten/aktuell

1800/1 754

389,7 cm, inom tillatna granser, (388.0 och
409,5 cm)

6447,8

63,8

19 092 totalt, 265 sedan senaste tillsyn
Jet A1, aterstaende mangd uppmaitt till
ungefar 95 liter motsvarande 76 kg

Motor

Typcertifikatinnehavare Turbomeca
Motortyp Arrius 2F

Antal motorer 1

Serienummer 34302

Total gangtid, timmar 44878

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn, timmar 17238

Gangtid efter senaste

dversyn, timmar 63,8

Huvudrotor

Typ Fullt rorlig, trebladig
Serienummer M 301

Total gangtid, timmar 44878

Stjartrotor

Typ Fenestron, attabladig

Kvarstaende anmarkningar Inga
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Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

1.6.2  Beskrivning av del eller system relaterat till olyckan

Hanglastutrustningen

Helikoptern var utrustad med hanglastutrustning med en lastkrok av
typen Talon LC Keeperless fran Onboard International. Enligt
flyghandboken ska lastkroken kontrolleras med avseende pa elektrisk
och mekanisk utlésning infor varje flygning med hangande last.

Utlésning kan utforas pa tva stt, elektriskt eller mekaniskt. Elektrisk
utlésning utférs genom att trycka pa styrspakens évre hogra knapp.
Mekanisk utlésning utfors genom att trycka in ett handtag pa
stigspakens undersida som &r kopplat till en utlosningsvajer.

FLI

FLI &r ett instrument som, under flygning, visar det mest begransande
av tre driftvarden, n&mligen NG (gasgeneratorvarvtal), T4
(gasgeneratortemperatur) eller TRQ® (vridmoment). FLI-skalan ar
graderad fran O till 11 medan respektive driftvarden visas pa
instrumentets hogra sida. Vid vardet 10 finns ett rott radiellt streck
som anger maximal starteffekt och vid vérdet 10,8 en rod triangel som
anger maximal tillfallig (transient) effekt (se figur 1).

Figur 1. FLI.
1.7 Meteorologisk information

1.7.1  Generellt

Enligt SMHI:s analys: Vind nord till nordost 15-25 knop, sikt ned till
2 000 meter i sno eller sndblandat regn, troligen molnbaser mellan
1 000 och 2 000 fot, temperatur/daggpunkt +1/0 °C, QNH 1015 hPa.

Vid olyckstillfallet radde dagsljus och god sikt utanfér sndbyar.

° TRQ (torque) - vridmoment.
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1.7.2  Mekanisk turbulens i fjallterrang
Det ar allmant kant att turbulens och nersvep forekommer pa lasidan
av fjall.

Vindens friktion mot en ojdmn markyta medfor att luftstrommen stors
med turbulens som féljd. Turbulensen pa lasidan av ett fjall innebér att
luftens rorelse inte langre &r parallell med marken utan upptrader
oordnat. Som ett resultat av detta kan bl.a. nersvep férekomma.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Helikoptern var utrustad med tvd GPS'-enheter och en
flerfunktionsdisplay, VEMD?'. Det féreligger inga krav pa
CVRY/FDR® fér helikoptertypen.

GPS- och VEMD-enheterna var placerade pa instrumentpanelen och
uppvisade inga synliga skador. Enheterna inneholl minneskretsar som
behaller registrerad data dven i stromlost tillstand.

1.11.1 Fardregistratorer (GPS och VEMD)

En GPS, som var av typen Garmin 295, samt VEMD har tillvaratagits
och data har lasts ut. Enheterna transporterades till BEA dar data
sammanstalldes och behandlades. Se vidare i avsnitten 1.16.1 och
1.16.2.

10 GPS (Global Positioning System) - Globalt positioneringssystem, ofta kallat satellitnavigationssystem.
1 \VEMD (Vehicle and Engine Multifunction Display) — Flerfunktionsdisplay for fordon och motor.

12 CVR (Cockpit Voice Recorder) - ljudregistrator.

18 FDR (Flight Data Recorder) - fardregistrator.
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1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

Figur 2. Olycksplatsen med helikoptervraket och fyrhjulinen. Foto taget dagen efter
héndelsen.

1.12.1 Olycksplatsen

Olycksplatsen ligger i lag fjallterrang, ungefar 85 kilometer norr om
Kiruna, ostsydost om Gaikutoppen. Figur 3 nedan visar att fardvagen
fran avslutad svang fram till haveriplatsen gick mellan hojdkurvorna
for 730 meter och 720 meter.
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Figur 3. Karta med fardvdg baserad pa GP/S-data samt hojdkurvor. Bild frdn Garmin
BaseCamp och Friluftkartan Pro v3. Kartdata © Lantméteriet Dnr R61749_13002.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Vraket undersoktes pa plats av haverikommissionen dagen efter
handelsen. Helikoptern lag pa hoger sida med kroppen riktad at
nordost (se figur 4 nedan).
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Helikopterns framre del hade skador pa bada framrutorna, den hogra
framre dorrstolpen, den hogra delen av golvet vid forarplatsen samt
hoger landningsmed. Den hogra dorren hade separerat och lag delvis
under helikoptern.

Rotorbladen och rotornavet var skadade. Delar av rotorbladen hade
separerat.

Stjartbommen hade separerat fran kroppen men var fortfarande
forbunden till denna genom ror och kablage.

Vrakdelar aterfanns upp till ungefar 60 meter fran helikoptern i
huvudsak i sydvastlig riktning. Pitotréret®, som var monterat under
nosen, hade separerat och aterfanns ungefar 10 meter at nordost
framfor helikoptern.

Fyrhjulingen hade lattare skador och var fortfarande férbunden med
helikopterns lastkrok med hénglastvajern och fyra stroppar. Vajern var
spand och lopte fran lastkroken utmed marken under helikopterns
framre del.

Forar- och passagerarstolarna var intakta. Samtliga sakerhetsbélten var
oskadda och fullt fungerande. Forarplatsens stigspak var i sitt dvre
lage med gasreglaget i lage “flight”. FOrarplatsens stigspak, styrspak
och pedaler hade fastnat i sina lagen. Den vénstra platsens pedaler
hade full rérlighet och var avsiktligt frankopplade.

Instrumentpanelens komponenter uppvisade inga synliga skador.
Knappen foér armering av hanglastutlésning var intryckt. Brénsle-
avstangningshandtaget i taket var i avstangt lage.

Efter undersokningen pa olycksplatsen transporterades vraket med
helikopter till Kallax Flyg AB:s hangar i Pitea.

14 pitotror &r en tryckgivare som gor det mojligt att mata ett luftfartygs flygfart.
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Figur 4. Helikoptern p& haveriplatsen med hanglastvajer och stroppar i férgrunden (Foto
Kallax Flyg AB).

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Raddningsinsats

Bestammelser om raddningstjanst finns framfor allt i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) och férordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor (FSO).

Med raddningstjanst avses, enligt 1 kap. 2 § forsta stycket LSO, de
réddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid
olyckor och éverhangande fara for olyckor for att hindra och begrénsa
skador pa manniskor, egendom eller miljon. Staten ansvarar for
fjallrdddningstjanst, flygraddningstjanst, sjoraddningstjanst,
miljoraddningstjanst till sjoss, raddningstjanst vid utslapp av
radioaktiva amnen samt efterforskning av férsvunna personer i vissa
fall. 1 andra fall ansvarar respektive kommun for raddningstjanst
(3 kap. 7 § LSO).

Nér olyckan blev k&nd inom flygforetaget kontaktade flygchefen SOS
Alarm via 112. Samtalet vidarekopplades till JRCCY™. Av

!5 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) - Flygraddningscentralen.
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1.15.2

1.15.3

1.16

1.16.1

informationen som ldmnades framkom att en helikopter havererat
inom fjallomradet norr om Kiruna och séder om Rastojaure. Inga
personskador hade uppstatt och de ombordvarande skulle bli hamtade
av det egna flygforetaget.

Fran SOS Alarm lamnades information om handelsen till
Raddningstjansten i Kiruna. Insatschefen i Kiruna bedémde att nagon
forutsattning for en kommunal raddningsinsats inte foreldg mot
bakgrund av inkomna uppgifter. Fran JRCC kontaktades
Polismyndigheten i Norrbotten som informerades om haveriet, vilket
hade intraffat inom omradet for fjallraddningstjanst. Polisen bedémde
héndelsen som en arbetsplatsolycka.

Nodsandaren (ELT™) av typ KANNAD 406 AF-H aktiverades vid
olyckan och avaktiverades av piloten.

Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Bisittaren i vanster framsits fick ett ytligt skarsar i ena handen vid
evakueringen. Inga ovriga skador uppkom. Samtliga ombord utom
hunden hade fungerande sakerhetsbalten anbringade under handelsen.

Evakuering

Evakueringen paborjades omedelbart efter det att helikoptern stannat.
Bisittaren, passageraren och hunden l&mnade helikoptern forst. Piloten
stdngde av motor och elsystem och lamnade sedan sjalv helikoptern
och tog med sig brandsléckaren ut.

Sarskilda prov och undersékningar

Unders6kning av GPS

Data fran GPS-enheten har analyserats av BEA och konverterats till
ett filformat som gor det mojligt att askadliggéra GPS-sparet med
programmet Google Earth (se figur 5 nedan). Angivna héjder hamtade
fran GPS-data anges med meter Gver havet och ar inte tillrackligt
noggranna for att kunna betraktas som exakta vérden. Den aktuella
flygningen visas med lila farg och den foregaende landningen med gul
farg. GPS-sparet for den aktuella flygningen visar att fardvagen fran
avslutad svang fram till haveriplatsen har en riktning pa ungefar 200
grader.

18 ELT (Emergency Locator Transmitter) - nédséndare.
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Google earth
<

Figur 5. Visualisering av GPS-data. Haveriplatsen langst ner till véanster. Bild fran Google
Earth. Kartdata © Lantmaéteriet Dnr R61749_13002.

1.16.2 Understkning av VEMD

Data fran VEMD-enheten har analyserats av BEA och visar inga
overskridna motorvérden eller registrerade fel under den aktuella
flygningen fransett sjalva haveriforloppet.

1.16.3 Undersokning av helikoptervraket

Allmant

Efter olycksplatsundersékningen ld&mnade haverikommissionen
helikoptervraket i operatérens vard. En narmare undersokning av
vraket gjordes nagon tid darefter i operatérens hangar i Pited. Vid
undersdkningen deltog, forutom haverikommissionen, BEA:s grupp
samt Kallax Flygs tekniske chef.

Brénsle
Vraket tomdes pa bransle. Branslet uppmattes till ungefar 95 liter,
motsvarande 76 kg, och var klart och fritt fran synliga féroreningar.

Landningsstallet

Den hogra meden uppvisade bade slag- och skrapskador pa den framre
uppatgaende delen. Den hdgra medens ror var deformerat vid sin
framre infastning. Deformationen visade att skadan var orsakad av en
longitudinell belastning som var kompatibel med slagskadan pa den
framre uppatgaende delen. Den bakre delen av det hogra fotsteget
hade en slagskada i hjd med det bakre tvarroret.

Flygkroppen

Den framre delen av flygkroppen var deformerad. Den vénstra dorren
kunde inte stangas. Bada frontrutorna var krossade. Den hogra dorren
med tillhorande framre dorrstolpe hade separerat fran kroppen.
Flygkroppens nos var framst skadad pa den hogra sidan. Den hogra
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framre delen av kabingolvet var skadat och en av pedalerna var
avbruten.

Stjartbommen var separerad fran kroppen. Bade stjartbommen och
delar av motorkdpan uppvisade tecken pa skador fran ett
huvudrotorblad.

Stolarna
De framre stolarna, som &r energiabsorberande, uppvisade inga tecken
pa deformationer.

Huvudrotor
Huvudrotorns tre blad och tillhérande komponenter pa rotornavet ar
fargkodade med bla, gul respektive rod farg.

De tre rotorbladen uppvisade omfattande skador. Bladspetsarnas yttre
delar kunde inte aterfinnas. Bladens bakkanter var delaminerade. Det
gula och det roda bladet hade skador pa framkanten, var avbrutna och
uppvisade spar av kontakt med stjartbom och motorkapa. Det gula
bladets infastning uppvisade en brottskada orsakad av ett nedatriktat
bdjningsmoment.

Rotorhuvudets samtliga komponenter var korrekt sammanlénkade.
Den bla svangningsdamparen hade en dragskada som var kompatibel
med en dragbelastning orsakad av ett troghetsmoment. Rotorhuvudet
hade ett antal skador som stdmde 6verens med bladens stora rorelser i
rotations- och hojdled. Pitchlankarnas nedre fésten var bgjda.
Bladstoppen och dess ring uppvisade svara skador, vilket motsvarar
den effekt man kan forvanta sig av nedatgaende rotorblad med hog
energi. Detta géllde sarskilt for det gula bladet.

Huvudrotorvéxeln

Huvudrotorvaxeln uppvisade inga synliga skador och roterade fritt.
Oljenivan var normal. Filter och spandetektorer hade inga
fororeningar.

Infastningsstag till huvudrotorvaxeln

De tva bakre infastningsstagen var bojda i kompressionsled vilket
staimmer Gverens med en rotorbladkontakt med marken i en position
framfor helikoptern.

Drivaxel for motor/huvudrotorvéaxeln samt for stjartrotor

Drivaxeln hade vridits av genom 06verbelastning orsakad av ett
plotsligt bladstopp. Stjartrotorns drivaxel uppvisade skador som kan
ha orsakats av ett rotorblad.

Stjartrotorvaxel och nav

Delarna var oskadda. Oljan hade runnit ut p.g.a. rundslagningen.
Oljesilen och spandetektorer hade inga féroreningar.
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Motorn

Motorns bakre faste var skadat och delvis avbrutet. Deformationen
visar att motorn har utsatts for en bakatriktad kraft av samma karaktar
som rotorvéaxelladan. Motorns utloppsrér hade lossnat och uppvisade
skador orsakade av ett rotorblad. Bransle-, och oljefilter samt
spandetektorer var fria fran fororeningar. Motorns rorliga delar
roterade fritt och utan onormala ljud. Luftintagets galler var delvis
tackt av sma roda partiklar fran motorkapan vilket indikerar att motorn
var igang under nedslaget.

Motorreglage

Gasreglaget pa stigspaken var last i flyglaget. Kabeln mellan reglaget
och motorn var bojd, sannolikt som en foljd av nedslaget, och
blockerade gasreglaget. Nodhandtaget for bransleavstangning var i sitt
bakre, avstangda lage.

Branslesystem
Brénslesystemet uppvisade inga skador. Den elektriska startpumpen
fungerade vid stromséattning med en extern stromkalla.

Styrsystem och hydraulsystem

Samtliga komponenter var pa plats och korrekt sammanlankade. Stig-
och styrspaken hade fri rérlighet och aktiverade servon och rotorblad
pa ratt satt. Pedalerna satt fast, sannolikt p.g.a. skador orsakade av den
avbrutna stjartbommen och tillhérande styrvajer.

Hydraulsystemet hade delvis témts pa olja som en foljd av
rundslagningen. Aterstiende olja, sil samt spandetektor var fria frén
synliga fororeningar.

Utrustning for hanglast
Hénglastkrokens mekaniska och elektriska utldsningsfunktion
provades och fungerade utan anmarkning.

Slutsatser av undersokningen

Undersokningen har inte visat nagra tecken pa felfunktioner fore
nedslaget. Samtliga skador har uppkommit som en foljd av
markkontakt med Iag energi med fungerande drivenheter.

BEA har redovisat resultatet av undersokningen som pekar pa foljande
sannolika forlopp:

a) Nedslaget skedde med lag energi med en nos-ned-attityd med roll
at hoger.

b) Helikoptern valte 6ver nosen.

c) Rotorbladen skadades av markkontakten framfor helikoptern.

d) Overbelastningen p& mekaniska komponenter skadade motorns
drivaxel och ledde till ett torsionsbrott.

e) Det gula rotorbladet flappade mer &n de tva andra bladen p.g.a.
den minskade rotorhastigheten samt rundslagningen.
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f) Det gula bladet traffade motorkapan, utloppsréret och
stjartbommen.
g) Helikoptern valte 6ver pa hoger sida.

1.16.4 Undersokning av helikopterns prestanda

Operatoren har angivit flygmassan till 1 743 kg varav 65 kg var
bransle. Uppmatning av kvarvarande brénsle har dock visat att 76 kg
bransle aterstod efter haveriet. Bransleférbrukningen under den
aktuella flygningen har beréknats till 4 kg vilket innebar att den
verkliga massan vid start bér ha uppgatt till 1 758 kg medan
flygmassan vid olyckstillfallet var 1 754 kg. Med yttre hédngande last
ar maximalt tillaten flygmassa 1 800 kg.

Hovring kan utféras med eller utan markeffekt. Med hovring utan
markeffekt avses hovring pa en hoéjd som overstiger huvudrotorns
diameter.

BEA har redovisat prestandaberékningar som visar att stighastigheten
vid hovring utan markeffekt under rddande forhallanden kunde uppga
till mer & 200 fot/min vid maximal starteffekt (103 % TRQ,
motsvarande FLI 10). Piloten har uppgivit att maximal starteffekt
anvéndes.

Helikoptertypen har aven ett maximalt tillatet tillfalligt (transient)
effektuttag som far utnyttjas och som uppgar till 110 % TRQ,
motsvarande FLI 10,8. En konsekvens av detta dar att
underhallsatgarder ska utforas efter flygningen.

Om effektuttaget hade Overstigit 103 % under mer an 1,5 sekunder
skulle detta ha gett en audiell signal genom pilotens horlurar. Om
effektuttaget hade Overstigit 110 % skulle detta ha registrerats pa
VEMD-enheten.

Ett maximalt utslag med stigspaken under aktuella forhallanden skulle
ha medgett ett vridmoment Overstigande 110 %, vilket teoretiskt
skulle mojliggora en ytterligare forbattrad stighastighet.

Operatdren har uppgivit att piloterna informerats muntligen om de tva
sistnamnda motoreffekterna, samt att dess anvandning inte ingar i den
praktiska utbildningen eftersom det medfér obligatoriska
underhallsatgarder.

Piloten har forklarat att han aldrig hade anvédnt dessa motoreffekter
samt att han beddmde att ytterligare motoreffekt inte behdvdes under
den aktuella héndelsen.

1.17 Operatorens organisation och ledning

Kallax Flyg AB bedriver bruksflyg med helikoptrar och sj6flygplan.
Foretaget bedriver dven arbete med helikopter och flygplan som bl.a.
inbegriper flygfotografering, viltinventering, rendrivning, kraft-
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ledningsinspektion/felsokning samt flygning med hénglast. Kallax
Flyg AB hade vid tillfallet for handelsen ett gallande drifttillstand
(AOC — Air Operator Certificate).

1.18  Ovrigt

1.18.1 Tillskottslyftkraft

Tillskottslyftkraft utgor en Okad lyftkraft som uppkommer vid
horisontell rorelse relativt luftmassan.

1.18.2 Utbildning i flygning med hanglast

Transportstyrelsen har inte meddelat nagon foreskrift som beskriver
vad en utbildningsplan gallande flygning med hénglast ska innehalla.
Operatoren lamnar ett forslag till utbildningsplan som sedan godkanns
av Transportstyrelen.

Den utbildningsplan som gallde vid tidpunkten for handelsen innehdll
inte ndgot moment dar nodfallning av hanglast Gvas. |
utbildningsplanen ingar inte heller ndgon egen briefing som mental
forberedelse i omedelbar anslutning till flygning med hanglast.

Piloten har vid intervjuer forklarat att han inte tidigare vare sig ovat
eller skarpt nddutlost hanglast.

1.18.3 Operatdrens vidtagna atgarder efter olyckan
Operatoéren har rapporterat handelsen till Transportstyrelsen och
forklarat att man vidtagit nedanstaende atgarder.

Foretaget anlitade en psykolog for debriefing med piloten. Dessutom
har foretaget tréaffat ett avtal med samma psykolog for framtida behov.

Foretaget har sett 6ver sin haveriplan och atgardsplan.

Teorigenomgangar har bl.a. genomforts vad avser aerodynamik,
helikopterbegrénsningar, vindens inverkan, vortex/genomsjunk samt
forberedelser infor uppdrag, sarskilt i fraga om arbete med hangande
last.

En mast (ca 50 m) har inforskaffats for vidareutbildning vad avser
long-line*’ operationer och flygning med vertikala referenser.

Samtliga piloter ska repetera flygning med vattenbalja som bl.a.
hanterar platshallning ovanfor vatten.

1.19 Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

7 Long-line — 1ang lina
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2. ANALYS
2.1 Forutsattningar
2.1.1  Piloten

Pilotens utbildning och erfarenhet uppfyllde de krav som stélls av
Transportstyrelsen och operatéren. Piloten hade dessutom genomfort
en kompetenskontroll tva veckor fore handelsen som bl.a. omfattade
flygning med hénglast. Pilotens beslut att genomféra
hénglastuppdraget under sista delen av flygpasset visar att denne var
medveten om begransningarna avseende aktuell flygmassa.

2.1.2  Helikoptern

Den tekniska undersokningen av helikoptern pa haveriplatsen och
senare i hangar har inte visat att det forelag nagra felfunktioner fore
haveriet. Haverikommissionen anser att det forlopp som redovisas i
avsnitt 1.16.3 stammer val éverens med vad som framkommit genom
intervjuer och tekniska undersokningar.

2.2 Flygningen med hénglast

2.2.1 Starten

Analys av GPS-sparen visar att startriktningen var vastlig. Vinden var
byig och skiftande mellan nord och nordost. Piloten uppgav att han
startade mot vinden. Detta kan forklaras med att helikoptern hovrade
upp pa nordlig kurs och erhdll en positiv fartékning i motvinden utan
att nagon framatrorelse 6ver marken hunnit registreras.

En bidragande orsak till det laga effektbehovet vid hovring fore start
var sannolikt den byiga, véxlande vinden som bidrog med
tillskottslyftkraft.

2.2.2  Vanstersvang i medvind

Nér piloten upplevde den ovantade hgjdminskningen, som parerades
med maximalt effektuttag, inleddes en vanstersvang. Den relativa
vinden 6vergick darmed fran en sidvindskomposant till medvind. Den
omgivande topografin kan daven ha medfort ett visst nersvep.

Helikoptern hade en effektreserv som inte blev utnyttjad, vilket kan
forklaras av att piloten antog att den inte var nddvandig i den
uppkomna situationen.

Medvindskomposanten, och sannolikt effekten av ett nersvep,
medfdrde att tillskottslyftkraften upphorde och att helikoptern borjade
sjunka.

Né&r val fyrhjulingen borjade sldpa i marken utgjorde denna ett
motstand som helt forhindrade fortsatt flygning.
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Piloten tog styrspaken mot sig i avsikt att goéra en flare fore islag och
minskade darmed nos-ned attityden. Detta bidrog sannolikt till att
mildra skadorna vid haveriet.

Piloten har uppgett att han uppfattade att terrdngen sluttade.
Haverikommissionen kan efter ndrmare undersdkning konstatera att
terrangen i det narmaste saknade hojdskillnad fran den avslutade
svangen fram till platsen dar fyrhjulingen borjade slépa i marken.

Missbedomningar av terrangens beskaffenhet i samband med
lagflygning kan uppsta aven under gynnsamma vaderforhallanden och
over laglant terrang. Det kan inte uteslutas att sma forandringar i
vegetationen, avsaknaden av regelbunden struktur, en delvis otydlig
horisont samt ett oregelbundet snoticke paverkade pilotens
beddmning genom att skapa en visuell illusion, dvs. en falsk
uppfattning, om sluttande terrang™®.

2.2.3  Utebliven nodféallning av héanglast

Piloten hade tva olika mojligheter att initiera nodfallning av
hanglasten, antingen genom att trycka pa en knapp pa styrspaken, eller
genom att mandvrera ett separat handtag pa stigspaken. Trots det blev
inte lasten féalld innan den fick kontakt med marken.

Under haverikommissionens intervjuer har piloten ldmnat olika
uppgifter om varfér han inte fallde den hangande lasten. Han har
beréttat att han trevade efter knappen till nodutlésaren men han har
ocksa uttryckt att han inte ens hann tdnka pa vajern. Ett sannolikt
scenario ar att piloten var sa fokuserad pa att flyga helikoptern i den
hastigt, till det samre, forandrade situationen, att han aldrig paborjade
nagon motorisk rorelse med tummen for att initiera nodfallning.

Piloten hade inte tidigare 6vat eller skarpt nddutlést hanglast. Han var
darfor inte forberedd for att instinktivt genomfora en sadan atgard.

En faktor som kan ha péaverkat forloppet ar brister i planering i form
av en mental genomgang infor det specifika uppdraget. En sadan
planering skulle sannolikt ha underlattat beslutsfattande, stimulerat
reaktionsmonster men &ven tillfort en handlingsberedskap for en
eventuell nodsituation®®.

Att pilotens fokus rangordnades till att i forsta hand forbéttra flyglaget
framfor att nédutlosa hénglasten, var en naturlig reaktion. Darfor vill
haverikommissionen betona vikten av att infor liknande uppdrag
arbeta metodiskt och proaktivt med en mental genomgang i direkt
anslutning till flygningen men &ven genomfora realistiska dvningar i
den man det ar mojligt, sa att den mentala processen for ett instinktivt
agerande ytterligare stimuleras.

18 zarchan.P. (2004) Spatial Disorientation in Aviation. American Institute of Aeronautics and
Astronautics, INC.
1% Smith. D. (2001). Controlling Pilot Error. New York.: McGraw-Hill.
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B ﬂ Statens haverikommission
b Swedish Accident Investigation Authority RL 2014:08

En av de medfoljande personerna var foraren av den fyrhjuling som
skulle transporteras som hiénglast under helikoptern. Detta kan ha
bidragit till och péverkat piloten att mer eller mindre omedvetet
forsoka radda fyrhjulingen, vilket kan ha utgjort ytterligare en
bidragande faktor till att nddutldsningen av hdnglasten uteblev.

For att forhindra att en liknande hindelse intrdffar igen anser
haverikommissionen att det finns anledning att vidta sékerhetshdjande
atgirder, vilka syftar till att komplettera utbildningen av
helikopterpiloter vid flygning med hénglast.

3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Piloten hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade luftvardighetsbevis med gillande
granskningsbevis.

¢) Ingenting tyder pa att ndgon teknisk felfunktion foreldg.

d) Lastkroken var armerad och utlgsningsfunktionerna fungerade fore
flygningen samt vid den efterfoljande tekniska undersékningen.

e) Helikoptern framfordes in i medvind.

f) Lasten forblev kopplad.

3.2 Orsaker till olyckan
Olyckan orsakades av att uppdragets svarighetsgrad underskattades.

Bidragande orsaker var att vindriktningen samt terrangens lutning
missbedémdes.

4. REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att sikerstilla att:

e Operatdrer som bedriver flygning med hénglast i sin
utbildning genomfor praktiska 6vningar for simulerad
nodfallning. (RL 2014:08 R1)

SHK emotser besked senast den 11 september 2014 om vilka
itgarder som har vidtagits med anledning av de rekommendationer
som har ldmnats 1 rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar
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