Rapport om haveri
1985-12-29 Munso farjeldge,
B 1an
| SHK srende SE-HPP 60/85
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BILAGA

1 Cert utdrag betr foraren (endast till luftfartsverket)

Anm A1l tidsangivelse i rapporten avser svensk normaltid (SNT)=
UTC + 1 timma.



SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-HPP 60/85

Luftfartyg typ: Helikopter Bell 206L-1
Tidpunkt for hdndelsen: 1985-12-29 ca k1 11.35
Plats: Munsé farjeldge, B 14n

Typ av flygning: Raddningsflygning

Antal ombord: Besdttning: 1 Passagerare: 3
Personskador: Inga

Skador pa Tuftfartyget: Omfattande

Forarens 3lder, certifikat: 32 ar, BH-certifikat
Forarens totala flygtid: Ca 1 360 timmar

Sondagen 1985-12-29 havererade en helikopter SE-HPP, Bell 206L-1,
under landning vid Munsd firjeldge i Midlaren.

Helikoptern hade stkt efter platsen for en befarad isolycka vid
Hovgdrdsholmarna mellan Adelsd och Munsd och hade tre dykare fran
Stockholms brandférsvar med ombord. Efter den resultatldsa spa-
ningen skulle dykarna dtervidnda till Stockholm med en dykarbil,
som vdntade vid den Overenskomna motesplatsen, Munsd fdrjeldge.

Under landningen kolliderade helikoptern med en av tva stddvajrar,
som var spdnda mellan tva kraftledningsstolpar, placerade pd var
sin sida om den tdnkta landningsplatsen. Vid kollisionen slets va-
jern av och kapade bladen pd helikopterns stjdrtrotor samt stjdrt-
fenan. Helikoptern kunde dock sittas pd marken utan ytterligare
skador. Ingen av de ombordvarande skadades.

Kraftledningsvajrarna var belagda med rimfrost, vilken kan ha
gjort dem svdra att urskilja uppifrdn mot den sndtickta marken.

SHK rekommenderar rikspolisstyrelsen med anledning av hdndelsen
att intensifiera utbildning och &vning i samt kontroll av efter-
Tevnaden av gdllande rutiner for landning i terrdng varjamte
radiosamband rutinmdssigt bdr utnyttjas for att oka sikerheten i
synnerhet vid landning pd fér féraren obekanta platser.



INLEDNING

Sondagen den 29 december 1985 k1 11.35 havererade en helikopter,

SE-HPP, Bell 206L-1, under landning vid Muns farjeldge i Mdlaren.

Statens haverikommission (SHK) p&bdrjade samma dag haveriundersok-

ningen.

SHK har vid undersGkningen foretritts av generaldirektdr Gdran

Steen, ordfdrande, och civilingenjsr Rge Réed, utredningschef.

Vid utredningen har som expert medverkat kommenddrkapten Lars

Sandberg.

SHK har sammantritt

Dag

1985-12-29

1986-01-17

1986-01-20

1987-04-10

Plats

haveriplatsen
haveriplatsen, pd
Barkarby flygfdlt och

hos Rikspolisstyrelsen

SHK's kans1i

Narvarande

Roed

Steen och Sandberg

Steen och Sandberg

Steen, Roed, Sandberg,
Nils Sundin

G Wallert, Helikopter-
foretagens riksforbund
Hdkan R&stlund, Riks-

polisstyrelsen



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for hindelsefdrloppet

Sondagen den 29 december 1985 k1 10.51 inkom larm till polisens
flygenhet pa Barkarby om befarad drunkningsolycka vid Hovgdrds-
holmarna mellan Adelsd och Munsd i Milaren.

Helikoptern startade frén Barkarby k1 11.01 med sjukvardsperscnal

och medicinsk utrustning fér att undsitta. I Tuften avtalades per

radio mdtesplats Tappstrom med dykarbil fran Stockholms brandfor-

svar. Vid métesplatsen lastades sjukvardspersonalen med utrustning
ur och i stdllet lastades tre brandmin med dykarutrustning i heli-
koptern, som direfter f16g mot olycksplatsen.

Spaning bedrevs fran luften inom omridet f&r den befarade olyckan
varunder besked erh611s per radio frin ambulans A 924 att landning
kunde ske efter uppdraget vid Munsd farjeldge.

Spaningen gav emellertid inget resultat, varfor den avbrots, och
helikoptern f16g mot Munsd fdrjeldge for att lasta om. Efter for-
biflygning pdbdrjades landning pd den &ppna platsen i anslutning
till fdrjeldget. Under inflygningens slutfas smillde det plotsligt
till i helikoptern och mycket kraftiga vibrationer uppstod i heli-
koptern. Helikoptern bdrjade vrida sig at hdger men féraren lycka-
des dock fullf6lja landningen utan vidare missdden.

Det visade sig att helikopterns huvudrotor slagit i och kapat en
stodvajer mellan tvd kraftledningsstolpar, som stod pd vardera
sidan om landningsplatsen. Vajern hade sedan kapat av stjdrtrotor-
bladen och stjdrtfenan p& helikoptern varvid stjdrtrotorvixeln
slitits ur sina fisten.

Helikoptern vred sig efter kollisionen ca 900 &t hoger i forhdl-
lande till inflygningsriktningen.



1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omkomna - N -
Allvarligt skadade - " -
Lindrigt skadade - - -
Inga skador - - -

1.3 Skador pd luftfartyget
Omfattande.

1.4 Andra skador

Inga.

1..5 Besdttningen

FOraren var vid haveritillfdllet 32 &r och hade gallande BH-certi-
fikat. Han hade gjort sin grundutbildning 1979-80 vid arméns heli-

kopterskola.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1.5 17 1 355,8
Denna typ 1,5 17 1 283,9

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 60

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1985-09-18 pa
aktuell helikoptertyp.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Rikspolisstyrelsen, Box 12256,
102 26 STOCKHOLM



Helikoptertyp var Bell 206-L-1, tillverkningsnummer 45745, ti11-
verkad 1982 och hade en total gdngtid av 2 058,9 tim, varav
80,6 tim efter senaste periodiska dversyn.

Motorn var av typ Allison, modell 250C28B med en gangtid av
3 962,7 tim efter grunddversyn.

Helikopterns max tilldtna flygvikt: 1 882 kg. Flygvikten vid
havertil1fdllet var 1 788 kg och aktuellt tyngdpunktsldge inom

begransningar.

1.7 Meteorologisk information

Nastan klart, god sikt, svag vdxlande vind. Marken var tickt med
ett lager av nysnd. Rimfrost kan ha forekommit bl a pa den stddva-
Jjer som helikoptern kolliderade med.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Radiokommunikation hade upprdttats med LAC, dykarbil ur Stockholms
brandforsvar och ambulans A 924. Radiokommunikation var dock ej
upprdttad mellan helikopter och fordon vid haveritillfillet.

1.10 Flygfiltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Ej aktuellt.



1.12 Haveriplats och helikoptervrak

1:12.1 Haveriplatsen

Position 590 17' N 170 42' E

Haveriplatsen utgjordes av den plan ca 30 x 30 m, som avslutar
vagen till Munsd farjeldge mot Adelsd. Tvirs Over planen var tvd
stodvajrar spdnda pa 6-7 m hojd mellan kraftledningsstolpar av tri
stdende pd vardera sidan om och i kanten av planen bland dir be-
fintliga trdd och annan vdxtlighet. En polisbil, ambulans A 924
och tva brandfordon stod parkerade vid kanten av planen.

1.12.2 Helikoptervraket

Helikoptern fick stjdrtrotorbladen och stjdartfenan avskurna av den
kapade vajern samt mindre skador pd huvudrotorn. Vidare slets
stjdrtrotorvdxeln loss fran sina fisten.

1.13 Medicinsk information

Foraren hade haft problem med sin syn sdtillvida att han f3tt sve-
da i O0gonen och huvudvirk vid TV-tittning. Anlitad optiker hade
konstaterat brytningsfel, men didremot inget fel pd synskdrpan. Det
finns inga registrerade synfel hos foraren i luftfartsverkets me-
dicinregister.

1.14 Brand
Ej aktuellt.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

Ej aktuellt.

1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

Ej aktuellt.



2 ANALYS

Foraren var behdorig att utfdra flygningen och beddoms mot bakgrund
av producerad flygtid ha god erfarenhet pd helikoptertypen och ha
varit i god flygtrim.

Helikoptern var Tuftvdrdig och haveriet kan ej sdttas i samband
med ndgon missfunktion hos helikoptern.

Viderforhdllandena var goda men den omstindigheten att marken var

snotdckt och att den stodvajer som helikoptern kolliderade med kan
ha varit frostbelagd kan ha forsvarat mdjligheterna att frdn luf-

ten upptdcka vajern.

Foraren gjorde en forbiflygning pa ca 100 m hojd med landningsom-
rddet ti11 hdger om sig och med reducerad fart innan han ansatte
landningen. Han faststdllde hdarvid att sdttningsplatsen var till-
rdcklig for landning samt konstaterade att inga hinder foreldg.
Foraren underldt dock rekognosering pa 1ag hdjd, en for kommissio-
nen sjalvklar dtgdard for att utrdna eventuella svarupptickta hin-
der. Han har uppgivit att han tilldmpat en forkortad landningspro-
cedur med kombinerad rekognosering och inflygning, som var insko-
lad under utbildning i Boden.

Trots att det fanns Oppna och fria fialt ca 100 m fran firjeldget
och i anslutning till vdgen landade han pd den relativt trédnga
planen vid farjelaget. Visserligen kan detta forklaras av att de
vantande fordonen parkerats invid planen, vilket gav fOraren in-
tryck av att planen utgjorde den avsedda landningsplatsen, men an-
svaret att vdlja sdker landningsplats avilar dock fdraren.

Det kan konstateras generellt att det ej ar ovanligt att helikopt-
rar landar i omedelbar ndrhet av mdnniskor och fordon. FOrfarandet
innebdr dock en pdtaglig risk. Ett landningshaveri med helikopter
kan 1dtt leda till att losslitna delar t ex frdn rotorerna slungas
ut med vdldsam kraft. Kommissionen anser dirfér att sdkerhetsav-
standet till i landningen ej engagerad personal i allmdnhet bor
vara dtskilligt stdrre dn vad som var fallet vid detta tillfdlle.



Foraren avstod frdn att séka fa radiosamband med ndgot av fordonen
tillhdriga polis och brandkdr vid firjeldget trots att direktkom-
munikation med personal pd platsen enligt kommissionens uppfatt-
ning kunde ha bidragit till ett sdkrare underlag for valet av
landningsplats. I synnerhet vid snabbutryckning som i detta fall,
ndr forberedelserna pd marken for flygning av tvingande skdl miste
begrdnsas tidsmdssigt, bor alla mojligheter att under flygningen
samla in erforderlig information t ex via radiokommunikation till-

varatas.
3 SLUTSATSER
3.1 Undersokningsresultat

1. FOraren var behdrig att utfora flygningen.

2. Intet har framkommit som tyder pd att forarens fysiska kondi-
tion varit nedsatt sd att det inverkat p& hans flygformiga.

3. Helikoptern hade giltigt luftvdrdighetsbevis och var under-
hdllen enligt gdllande bestimmelser.

4. Inget tekniskt fel har konstaterats pd helikoptern.

b Flygningen skedde under goda sikt- och belysningsfdrhdllan-
den. Den vajer som helikoptern kolliderade med kan dock ha
varit extra svdr att se mot den sndtickta marken p ga frost-
beldggning.

6. FGraren har valt en trdng landningsplats trots att bittre ut-
rymme fanns i ndrheten.

7. Foraren har ej begagnat mojligheten att per radio fdorsoka fa
upplysningar om den fdr honom obekanta landningsterrdngen av
personal pa platsen.



8. FoOraren har tilldmpat en forkortad landningsprocedur och
ddrigenom under1dtit att rekognosera p3 1dg hojd.

3:2 Sannolik haveriorsak

Vid landning pd en for foraren obekant plats har helikoptern
kolliderat med en stddvajer mellan tv kraftledningsstolpar.
Harvid har stjidrtrotorn havererat och stjidrtfenan skurits av.

Bidragande orsaker till haveriet har varit

- foraren har ej gjort separat légrekognosering av landnings-
platsen fore landningen,

- fOraren har ej begagnat mdjligheten att per radio inhdmta
upplysningar om landningsplatsen av dirvarande personal fran
polis och brandkir.

4 REKOMMENDATIONER

1. Rutinerna for landning i terrdng bor inprdntas hos forarna ge-
nom intensifierad utbildning och aterkommande ovningar. Den rutin-
mdssiga tilldmpningen kontrolleras frekvent bl a vid PFT.

2. Radiosamband b6r nir mojlighet finns utnyttjas rutinmdssigt for
att insamla information som kan befrdmja sdkerheten vid flygning
och i synnerhet vid landning pad for foraren obekanta platser.

Uzg e
Dudstien

uGoran Stéen Rge Réed

Datum for rapportens undertecknande: 1987-06-26



