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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT  SE-HOE 59/85

Luftfartyg typ: Robinson R 22
Tidpunkt for hindelsen: 1985-12-18 k1 0939
Plats: 1 km oster Ornskolds-
viks flygplats, AC 1in
Typ av flygning: Forflyttningsflygning
Antal ombord: Besattning: 1
Personskador: Allvarliga
Skador pa Tuftfartyget: Totalhaveri
Forarens alder, certifikat: 42 &r, C- och AH-certifikat
Forarens totala flygtid: 4 921 timmar, varav 112 timmar

aktuell typ

Cirka 3 minuter efter det att helikoptern startat fran flygplatsen
uppfattade ATS signaler frdn en nodsindare. Efterforskning initie-
rades omedelbart. Efter ca 1 timme och 20 minuter &terfanns heli-
Koptern i t&t granskog 1 km oster om flygplatsen.

Rekommendation: Luftfartsverket bor omedelbart tillse att det pa
flygplatser, som dr tilldelade birbar niodpejl,finns 1okal tjanste-

foreskrift om hanteringen av ngdpejlen.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hdandelseforloppet

1985-12-18 skulle SE-HOE forflyttas frdn Ornskéldsviks flygplats,
ddr den vanligen hangareras, till Fjillrivens fabriksomréade ca 8
km vdster om Ornskdldsviks centrum intill E 4, en stricka pa ca
25 km.

Foraren meddelade flygtrafikledningen (ATS) att han avsdg att
forst flyga runt flygplatsen fore overflygningen till fabriksom-
radet. Helikoptern startade och f16g i nordvistlig riktning nar
AFIS-tjanstemannen slappte den med blicken.

Efter ca tre minuters flygning uppfattade ATS k1 0939 signaler
fran en nodsindare. Larm initierades omedelbart och koncentrerades
ti11 det omrdde och i den riktning dir AFIS-tjinstemannen sist ha-
de haft ogonkontakt med helikoptern.

Efter drygt en timmes spaning aterfanns den havererade helikoptern
i tdt granskog ca 1 km oster om flygplatsen av rdddningshelikop-
tern fran F 15.

Det var vid tillfillet -26° C.

Foraren, som var fastklamd, skadad och kraftigt nedkyld, transpor-
terades omedelbart till Ornskdldsviks sjukhus for vérd.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare (vriga
Orikomna
Allvarligt skadade 1

Lindrigt skadade

Inga skador



1.3 Skador pa Tuftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Nagra tridd skadades i nirheten av nedslagsplatsen.

1=5 Besattningen

Foraren var vid haveritillfallet 42 dr och hade gillande C- och
AH-certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 155 141 4 921
Denna typ 0,1 35l 112

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 8

Efter helikopterutbildningen, som avslutades i mitten av ar 1981,
har foraren flugit helikopter ca 60 timmar.

Senaste PFT (periodisk flygtrining) genomférdes 1984-06-26 p& he-
likoptertyp Robinson R 22.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Fjillriven Sport Equipment AB, Box 209,
891 01 Ornskoldsvik

Luftfartyget SE-HOE, helikopter typ Robinson R 22, serienummer
0127, var tillverkat av Robinson Helicopter Company, Torrance,
Californien, USA, ar 1981. Det hade en total flygtid av 282 tim-

mar, varav 2,5 timmar efter senaste 100-timmarstillsyn. Luftvir-



dighetsbeviset var giltigt til1 1986-10-31. Besiktning hade
genomforts av luftfartsinspektionens norra distriktskontor

1985-

10-29 utan anmirkning.

Motorn var en Lycoming 0-320-A2C, serienummer L-49710-27A, till-
verkad ar 1981. Den hade en total gangtid av 282 timmar, varav

2,5 timmar efter senaste tillsyn.

Den totala brinslemingden vid haveritillfillet har beddmts vara ca

36 11

1.7

Fran

ter.

Meteorologisk information

SMHI har rapporterats:

Enligt relaterat faktaunderlag torde vdderforhallandena vid

Ornskoldsviks flygplats k1 0940 ha varit som foljer.

Markvind: 300-360° 0-5 knop

Hojdvind pa 1000 fot: 230-2809/2-7 knop

Vdder: Inget signifikativt

Sikt: Mycket god

Moln: Ev ndgon &ttondel Ac
och/eller Ci

Temperatur: -269 ti11 -250 ¢

Relativ fuktighet: Omkring 80 %

Turbulens: Ingen

Isbildning:

Vid analys av isbildningsrisk anvinds vid SMHI foljande
kriterier:

a) Temperatur: =13 < T < =2

b) Fuktighet: -8(T-Tq) - T >0
T = Tufttemperatur i OC

T4 = daggpunktstemperatur i OC

Fuktighetsvillkoret innebir att vattenangan skall vara gver-
mattad i forhallande till is. Vattendngans mittnadstryck 3r
ldgre over is 4n vatten. Egentligen innebsr kriteriet endast
att angan skall sublimera pd flygplanet (om det har Tuftens
temperatur), dvs bilda rimfrost. Erfarenheten visar att vill-
koret ar rimligt.

Radiosonderingarna k1 01 ioch 13 vid Sundsvall, Ostersund,
Luled och Jyvaskylda har studerats. I samtliga fanns mycket
markerade markinversioner. Temperatur- och fuktighetsberik-
ningar ger att i ett av fallen, Sundsvall k1 13, isbildnings-
risk forekom i ett mycket tunt skikt i inversionens gvre del
omkring 300 m QNH.



Aven vid Ornskoldsvik fanns en kraftig markinversion. Hur
den sdg ut k1 0940 kan ej rekonstrueras men isbildningsrisk
kan ej uteslutas.

Lufttryck k1 0900 i Ornskoldsvik QFF 1 014,2 hpa.

AFIS har k1 0936 omedelbart fore starten meddelat till foraren
vind 3000, 3 knop, QNH 1 012.

1.8 Navigationshjilpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Radioforbindelse har uppritth811its med ATS Ornskdldsvik utan
anmarkning kort fore haveriet.

1.10 Flygfdaltsdata
Se bilaga 1.
1.11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, kravdes ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 639 53' N 189 58' E

Haveriplatsen utgors av ett skogsparti med en hog och tdt skog vid
Eldmarkssjon ca 1 km oster om Ornskdldsviks flygplats.

Haveriplatsen har markerats p& bifogade kopia av del av flygplats-
karta, bilaga 1.



1,12.2 Flygplanvraket

Se skiss over haveriplatsen, bilaga 2.

Helikoptern férefaller ha haft rérelseriktning ungefir mot vist-
1) mot gran (2). vid
passage av gran (1) forefaller det réda huvudrotorbladet ha slagit
av toppen pa gran (1).

nordvist och passerat till vinster om gran (

Darvid har den ca 70 cm 18nga biten (4)

slungats ivdg ungefir 30 m framit. Ddrefter har helikopternosen
traffat gran (2)
uppstatt. Stjartpartiet har slagit mot gran

varvid mycket kraftiga intryckningarna i nosen
(3) varvid de tv§
brotten pa stjirtbommen intraffat. Helikoptern har hasat nedfgr
stammen pa gran (2) och hamnat i vilolage enligt figuren.

Foljande varden/Tagen kunde konstateras betriffande instrument/

stromstallare/reglage.

INSTRUMENT
Hojdmatare
Fartmitare
Variometer
Manifold presure
Varvraknare motor
- rotor
Motorinstrument
Forgasartemp

STROMSTALLARE
Master switch
Alternator
Clutch 1lock
Strobe light
Nav lights
Panel Tights
Land lights
Clutch

REGLAGE
BransTekran
Carb heat

Reglage vid motorn

pplat ti

ldge som ger spjillarmen

700 ft, 1 014 hpl
0

0

29,2" HG

visare lossnat

0

samtliga 0

0

ON
Switch-pinne brusten
OFF

ON

ON

Reostat ndra maxlige
OFF

ON med rioda locket
spdarrande Gver switchen

ON
Tdge for kall-luft

11 forgasarens spjillarm och har ett
ca 4 mm spel frén fulleffektstoppet.
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Blandningsreglaget. Savdl holje som innertrid brustna varfér reg-

Tagets lage fore haveriet ir osikert.

Varmluftsreglagets lige kan ej faststillas eftersom forgasarens

luftintag brutits loss.

Motor- och rotorvarvriknarindikator

Ovanndmnda instrument &r av tvdvisartyp med tvd cirkulira skalor i
mitten mirkta E och R med en visare (nd1) i vardera hoger och
vanster sektor. Varvtalet for motor och huvudrotor, som overfors
pa elektrisk vdg, anges i % RPM. P& skalorna sammanfaller den gro-
na markeringen fér bada ndlarna.

Vid normal flygning i marschfart skall vinster visare, som ir mo-
torvarvtalet, inta ett ldge inom det grona filtet 97 % - 104 %.
Enligt klockmetoden ir liget 0200.

Visaren, som &r pressad pd en cylindrisk pinne i visarcentrum, har
av g-krafterna vid haveriet slungats ut i den riktning den intagit
vid marschfart (grona filtet) och ir fastkliamd mellan indikatorns
innanmate och tdtningen for indikatorglaset i ldge k1 0200.

Det finns tecken som tyder p& att indikatorn har varit utsatt for
kraftiga g-pakanningar.

Blandningsreglaget

Blandningsreglaget &r av en typ som ir 18st i det instdllda liget.
Genom att trycka pd en knapp i centrum av reglaget frigores 18s-
ningen. I fullt inskjutet Tdge &r blandningen RIK och vid succes-
siv utdragning magras motorns bransleluftblandning.

Blandningsreglaget var i fullt intryckt ldge, saledes RIK bland-
ning. Skylt text: Mixture Pull Lean.

For att minska risken for forvixling mellan Trimreglaget och
Blandningsreglaget har fabrikanten infért en modifiering. Modi -



11

fieringen bestar av en plasthylsa, som tris p3 blandningsreglaget
och som méste avligsnas for att dndring av reglaget skall vara
mojlig. Denna hylsa saknas. Enligt den flygtekniker som utfort
service har en plasthylsa varit inférd pd denna helikopterindi-
vid.

Trimreglagets ldge vid haveritillfillet kan ej faststillas pd
grund av skadornas omfattning i denna zon.

Iakttagelser i gvrigt

Branslesystem
Bransletanken har ej sdadana skador att brinsle lickt ut. Kvarva-
rande mangd brinsle var ca 1,5 liter. Brinslet forefoll rent vid

okuldr besiktning genom tankstuds.
Brdnsleledningen frdn tank till filter var intakt.

Branslefilter oskadat. Ca 1 dl brinsle kunde draneras ur filtret.
Branslet foref611 rent och utan missfirgning.

I brdnseledning filter-forgasare var vinkelfgrskruvning vid forga-
saren brusten. Brdnsle har lickt ut (brinslekranen i ldge ON) men
det dr omgjligt att avgora hur stor mingd som lickt ut.

Ur forgasaren kunde ca 1 d1 brinsle drineras genom flottorhusets
dranérplugg. Mangden brinsle kan ha varit normal eftersom helikop-
tern mdste "viltas" i sidled for Stkomst av forgasaren. Det till-
varatagna brdnslet forefoll rent.

0ljesystem

Tillracklig oljemingd kvar.

Huvudrotor

Rott rotorblad. Intryckning efter islag mot framkant ca 30 cm frén

spetsen ut mot spetsen. Bladet var veckat i bakkant och bak3tbojt.
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Vitt rotorblad. Inga skador pa grund av islag mot framkant. Bladet

var neddtbsjt och undersidan ndgot veckad.

Bladens pitch-14nkar var hela och raka. Styrplatta intakt samt
ovre dndarna av stotstanger till styrplattan utan skador och fjs-
tade till styrplattan.

Stjartbom

Endast haveriskador.

Stjdrtrotorvixel

Stjartrotorvixel med omstdliningslidnkar for stjartrotorblad, om-
stallningshivarm och stotstdng dr kopplade och forefaller ha varit
intakta fore haveriet. Vaxelns drivaxel kopplad och, trots att den
dr bojd, intakt genom hela stjartbommen fram till flexibla kopp-

Tingen bakom &vre remskivan.

Ovre remskivan_

Remskivan med den framatgdende axeln forefaller ha varit utan an-
markning fram till haveriet. Framre och bakre flexibla kopplingar-
na (vid Gvre remskivan) brustna pé& grund av haveriet. Frihjuls-

funktionen utan anmarkning.

Huvudrotorvixel

Huvudrotorvixeln kunde rundtagas med ingdende axeln. Inga tecken
pa troghet eller skarningar i vixeln.

Ovre fistet brustet. Det ar darfor ej mojligt att exakt ange ren-
marnas anspanningsgrad.

Motorinstallation
Motorn foreter ej nimnvirda yttre skador. Vid kontroll betriffande
kvarvarande virme hos avgasroren kunde konstateras att under det

vanstra bakre avgasrgret hade sno smalt och sedan frusit till en
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svag skorpa av iskristaller. Vid Svriga avgasror kunde ej motsva-
rande fenomen konstateras vilket kan vara ett tecken pd att avgas-
roren varit ganska svala.

Flygkropp

Frontpartiet blev kraftigt demolerat vid kollisionen med granen.
Det blev omfattande strukturskador. Frontrutor, dorrar, golv,
saten samt medstidllen blev forvridna. Instrumentpanelen lossnat
fran infdstningen. Styrsystemet med pedaler, stig- och styrspak

deformerat.

1.13 Medicinsk information

Foraren, som var delvis fastklimd, skadad och nedkyld, transporte-
rades till Ornskéldsviks sjukhus. Dit inkom han 1 timme 50 minuter
efter olyckan nedkyld och utan medvetenhet om hdndelsen. Kliniskt
foreldg en kotkompression, bickenfraktur och ett kontusionssar i
pannan. Han utskrevs efter en manad pd sjukhuset till hemmet for
vidare rehabilitering i oppen vird. Han saknar fortfarande minne
av vad som hande vid haveritillfillet.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmgjligheter

Overlevnadsmsjligheten bedsms ha varit 1iten under de omstindig-
heter som radde vid til1fillet. R3dande stranga kyla begransade
tiden for undsdttning.

Pa grund av den kraftiga demoleringen av kabinutrymmet har féraren
under sista skedet tryckts ut och blivit fastklimd och hdngande
under vraket.
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Sdkerhetsselen, som anvindes av féraren, brast ej. I rdaddnings-

arbetet fick selen skiras av med kniv.

Vid nedslaget aktiverades ELT automatiskt och blev dirmed den in-
dikation som omgéende startade en efterforskningsaktion.

1.16 Sarskilda prov och undersgkningar

Undersskning av motor Lycoming 0-320-A2C S/N L-49710-27A efter
haveriet. Detaljgranskning visar att motorn inte var behdftad med
ndgra fel fiore haveriet.

1.17 Ovrigt

1.17.1 gpggifzer_gm_igkztgggjﬁer_gy~flygninggg

En hantverkare som var anstilld vid flygplatsen har uppgivit: Han
stod pd flygplatsen mitt for stationshuset och sdg helikoptern
starta och flyga mot inflygningen bana 12. Helikoptern svingde se-
dan 3t vanster, f16g 1dngs med banan mot trgskeln bana 30 och kor-
sade troskeln varefter den fortsatte mot sydost i banans 1ingd-
riktning. Han iakttog helikoptern eftersom han tyckte att det mas-
te vara kallt att sitta i en s§ liten glasbur. Al1t verkade emel-
lertid normalt med flygningen och han sldppte dirfor helikoptern
med blicken. Helikoptern f15g p& normal héjd, som "nir dom gdr in
for landning", uppskattningsvis 60-70 m Gver marken. (Dessa upp-
gifter kom fram till raddningsledningen forst efter det att klar-
het pé annat sitt vunnits om i vilken riktning haveriplatsen

1ag.)

1.17.2 Béﬂdﬂiggétiﬁﬂ;&gg

ATS utloste haverilarm omedelbart efter det att en nodsindare
startat och meddelade flygplatsbrandkdren via radio att ett for-
modat haveri med okind haveriplats hade intriffat i riktning nord-
vast om flygplatsen. Flygplatsbrandkdren och annan flygplatsperso-
nal startade genast efterforskning i nordvdstlig riktning. En Fok-
ker F 28 frdn Linjeflyg p§ ingdende uppfattade signaler fran en
nodsandare och fl1gg ett extra varv runt flygplatsen utan att kunna
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fa visuell kontakt med haveriplatsen. En civil helikopter frin
flygplatsen rekvirerades av flygplatsbrandchefen och var i luften
Ca 10 minuter efter haveriet. Med den siktes forst over myrarna
sydvdst om flygplatsen utan att haveriplatsen kunde lokalisereas.
Helikoptern saknade pejlutrustning. Sedan frén Fokkerflygplanet
meddelats att man fatt starka indikationer frin en nodsandare mot
troskeln bana 30 flyttades sokandet med den rekvirerade civila he-
Tikoptern Gsterut. Eftersom haveriplatsen inte kunde lokaliseras
utgick dven patruller p§ skidor, bandvagnar och snioskoters. Efter-
hand kom en birbar ngdpejl till anvandning och sgkandet kunde med
hjdlp av den sd smdningom inriktas mot det omride dir haveriet in.
traffat.

Flygraddningscentralen ARCC/CEFYL, som larmats via ATS, gav start-
order till rdddningshelikoptern vid F 15 i Sderhamn. Den anlande
k1 1100 efter ca en timmes flygtid och kunde g§ direkt p§ milet
med hjalp av sin pejlutrustning. Ungefdr samtidigt kom en skid-
patrull fran flygplatsbrandk3ren till haveriplatsen tillsammans
med den som skotte flygplatsens birbara nodpejl. En utdirigerad
bandvagn befann sig dd ca 100 m nordost om haveriplatsen i svar
terrdng. En ambulansman Timnade p3 order av flygplatsbrandchefen
bandvagnen, skyndade till fots till haveriplatsen och hjilpte he-
Tikopterns och Tuftfartsverkets personal att omhinderta den skada-
de foraren. Denne transporterades sedan med rdddningshelikoptern
till Ornskoldsviks sjukhus.

Tva personer tjanstgjorde vid til1fillet inom RMS (Radio Mainte-
nance Service) pa flygplatsen. De har uppgivit att det normalt ir
brandpersonalen som anvinder flygplatsens birbara nodpejlutrust-
ning och att de inte hade ndgon trdning pa att anvinda pejlen.
Eftersom de inte fick n8gra sirskilda besked efter det att larmet
gatt gav de sig nordvast om flygplatsen for att medverka vid SO-
kandet. Med sig hade de en birbar radio med VHF. De fann med hjalp
av den att de sannolikt befann sig &t fel hd11. De horde sedan i
radion att brandchefen frigade om RMS kunde ta pejlen och &ka ut.
De korde da till brandstationens forrad, hamtade pejlen och fick

sd smaningom utslag mot haveriplatsen.

EnTigt vad SHK inhimtat fanns det vid flygplatsen ingen skriftlig

bestimmelse om hanteringen av nédpejlutrustningen.
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2 ANALYS

Helikoptern havererade nir den efter en relativt brant sjunkande
flygbana kolliderat med ett antal trid och till sist en grovstam-
mig gran som genom sin elasticitet ddmpade farten. Helikoptern
gled di utefter granens stam ned till fast mark dar den blev st3-
ende med betydande skador.

Foraren har vid kollisionen med granen och den kraftiga demole-
ringen av framre kabindelen tryckts ut ur kabinen och ddarvid del-
vis hamnat under vraket. Han har ingen minnesbild av vad som kan
ha fororsakat haveriet.

Av undersokningen av motorvarvriknaren framgar att instrumentet

skadades vid islaget. Motorvarvet torde ha varit ca 90 % vilket
kan vara rimligt dd rotorn bromsats genom kollisionen med trid-

stammar.

Blandningsreglaget har varit inskjutet och motorn har fungerat.

Forgasarforvarmningsreglaget befanns efter haveriet vara i inskju-
tet Tage dvs kalluft. Detta reglage &r ej av spdrrad typ till
skillnad frén blandningsreglaget och kan ha fgrindrats vid haveri-
et.

Helikoptertypen har ett konventionellt system for forgasariuftens
forvarmning. Riskomrddet for isbildning ir mellan -20 och $1569 £
Detta omrdde markeras med qul mdrkning pa "Carb Heat" indikatorn.
Vid den vid haveriet rddande ytterlufttemperaturen - 26° C hade ej
forvarmningssystemet tillrdcklig effekt att hoja forgasarlufttem-
peraturen over det Gvre grinsvirdet pd 150 C varfor flygning méste
ske med full kalluft. Forgasariufttemperaturen kommer d§ att h3i-
las under den ldgsta grinsen i riskomrddet -20 C. Anvindning av
full eller partiell férvirmning medfor omedelbar risk for begyn-
nande isbildning med effektforlust som foljd.

Isbildning i forgasaren vid det aktuella til1fdllet kan ej helt
uteslutas och kan ha gett till1fdllig effektminskning. Vid rorelse
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med stigspak och gasreglage kan is ha brutits bort och full effekt
erhallits men for sent for att minska sjunkhastigheten och ka det
nagot 18ga rotorvarvet.

Pd grund av hojdmitarens émtdliga mekanism torde dess ldge efter
haveriet ej kunna tillmitas ndgon betydelse. MillibarinstdlIningen
ar ddremot en mekaniskt instilld skala som inte bor ha pdverkats
namnvirt av islaget vid haveriet och bor dirfor kunna utgora bevis
for att hojdmitaren varit riktigt instilid.

Vid haveritillfillet var vidret klart men det ridde kraftig inver-
sion gver flygfiltet med -26° C vid marken och -89 C pa 800 ft
hojd. Den 1dga flyghojden talar dock emot att helikoptern ndtt
inversionsskiktet och dir f§tt problem medimbildning och/eller
forgasaris.

Helikoptern framfiordes vid kollisionen med triden rakt mot vinden,
och 6ppna filt var beldgna bakom traddungen. Detta kan tyda pa att
foraren avsiktligt gjort inflygning eller autorotation men missbe-
domt sjunkhastighet och glidstricka.

Pa helikoptertypen R 22 har enligt vad SHK inhimtat forekommit
problem med imbildning p§ kupol och sidorutor speciellt under
markkérning och i bérjan av flygning tills virmesystemetn§tt full
effekt. L3g ytterlufttemperatur gkar imbildningen. For att minska
imbildningsproblemet togs av Osterman Aero AB fram en modifiering
bestaende av tvy fliktar monterade framfor instrumentpanelen.
Flaktarna ckade Tuftcirkulationen och minskade imbildningen speci-
ellt under markkérning och hovring. Detta system var monterat i
SE-HOE. Under flygning i extremt 1dga temperaturer kvarst3r dock
problemet pa grund av ett otillfredsstallande distributionssystem
for varmluften. Det ir inte osannolikt att imbildning f&rekommit
vid tillfillet.
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Kollisionen med trdden vid haveriet torde ha skett med relativt
hog fart och ndgon uppbromsning eller flare fiér att minska framat-
farten synes inte ha skett. Detta tyder p§ att foraren varit ofor-
beredd pa kollisionen.

Foraren hade liten erfarenhet av helikopterflygning. Férarens sto-
ra erfarenhet pa flygplan kan ha pdverkat flygning med helikopter
negativt.

Rdddningstjansten
Ett omfattande rdddningspadrag gjordes omedelbart nir nodsignaler-
na uppfattades av ATS vid flygplatsen.

Haveriplatsen dr beldgen endast ca 1 km &ster om Urnskoldsviks
flygplats. Det drijde ca 1 timme 20 minuter efter det att SE-HOE:s
aktiverade nodsdndare uppfattats innan haveriplatsen lokalisera-
des. Det framstar ndrmast som en tilifdllighet att den svart ska-
dade piloten overlevde trots tidsutdrikten. I forsta hand fir den
lyckliga utgdngen tillskrivas det forh3llandet att raddningsheli-
koptern fran F 15 tack vare SE-HOE:s aktiverade ELT gick direkt p3
haveriplatsen och kunde transportera den skadade till sjukhus ome-
delbart efter det att haveriplatsen lokaliserats.

Den barbara nodpejlutrustningen, som fanns pa flygplatsen, anvin-
des av markstyrkan men forst sedan ej obetydlig tid forflutit.
Darigenom kom tillgsnglig tid for raddningsarbetet att delvis tas
upp av sokande i fel riktning. Tidsutdrikten kan férklaras med att
det inte fanns nagon skriftlig instruktion pa flygplatsen om vem

som skulle hantera utrustningen.

Vid efterforskningen deltog dven en helikopter frén ett lokalt be-
ldaget flygforetag. Den saknade pejlutrustning och besittningen
kunde darfor endast dgonspana efter haveriplatsen.



3.1

a)

e)

f)

h)

i)

J)

k)

mn)

19

SLUTSATSER

Sammanfattning av undersokningsresultatet

Féraren var behorig att utfora flygningen.
Helikoptern var luftvirdig.

Helikoptern kolliderade med trid och gled utefter en tridstam
ner till marken.

Foraren har ingen minnesbild av vad som fororsakat haveriet.

Det har inte framkommit ndgot som tyder pa tekniskt fel p& he-
likoptern.

Haveriplatsens lige kan tyda pa att foraren sokt gora en be-
domningslandning.

Féraren synes ha varit oforberedd pa kollisionen.

Det &r inte osannolikt att imbildning férekommit pa helikop-
terns kupol och sidorutor.

Det kan ej helt uteslutas att isbildning i forgasaren gett
tillf41lig effektforiust.

Foraren hade Titen erfarenhet av heTikopterflygning.
Rdddningsinsatsen fordrijdes genom sgkande i fel riktning.

Den mobila pejlutrustning som fanns pa flygplatsen togs fram
forst sedan viss tid forflutit.

Att piloten overlevde kan i firsta hand tillskrivas det fir-
hallandet att rdddningshelikoptern gick direkt p3 haveriplat-
sen tack vare SE-HOEs aktiverade ELT.
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3.2 Sannolik haveriorsak

Det finns inte tillrdckligt sikert underlag for att kunna fast-
stdlla sannolik haveriorsak.

4 REKOMMENDATION

Luftfartsverket bor omedelbart tillse att det pd flygplatser, som
ar tilldelade birbar nodpejl, finns en lokal tjansteforeskrift om
hanteringen av nodpejlen.

Hans Gullberg

Datum for rapportens undertecknande: 1986-06-03

Rge Roed
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