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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s ut-
redningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseférlopp och
orsak till handelsen som skador och effekter i Gvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse in-
traffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt ska
utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhaéllets radd-
ningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om det finns skal for det, for
forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar 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 ndgon 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
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

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

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

Utredningen

SHK underréttades den 16 mars 2021 om att en olycka med en helikopter med
registreringsbeteckningen SE-JVF intraffat i Skeberg, Dalarnas l&n, samma dag
klockan 11.13.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Kristina Bérjevik Kovaniemi, ord-
forande, Stefan Carneros, utredningsledare och operativ utredare, Ola Olsson,
teknisk utredare och Tomas Ojala, utredare raddningstjanst.

SHK har bitratts av Jim Lindqgvist och Nol Flightengineering AB som teknisk
expert, MSAB som expert inom forensisk undersokning av mobila enheter samt
Element Materials Technology AB som expert inom materialundersokningar.
Stod for vissa tekniska undersokningar av iPad har lamnats av den franska
olycksutredningsmyndigheten Le Bureau d'enquétes et d'analyses pour la sécu-
rité de l'aviation civile (BEA).

Som ackrediterad representant for USA:s olycksutredningsmyndighet, National
Transportation Safety Board (NTSB) har Shaun Williams deltagit.
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Som radgivare for NTSB har Thom Webster, Robinson Helicopter Company
deltagit. Som radgivare for Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet
(EASA) har Susanne Schramm deltagit. Som radgivare for Transportstyrelsen
har Ola Sterner deltagit fram till den 12 januari 2022, darefter Magnus Axelsson.

Foljande organisationer har notifierats: NTSB, EASA, EU-kommissionen och
Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten, passageraren och tva vittnen till handel-
sen samt med flygunderhallsansvarig personal. Olycksplatsen och helikoptern
har undersokts. Tekniska undersokningar av relevanta system och komponenter
har genomforts dels av haverikommissionen dels i samverkan med NTSB. Data
fran mobila enheter har inhamtats och analyserats.

Haverisammantraden holls den 31 januari och den 4 februari 2022. Vid métena
presenterades det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten for sasmmantradena.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

§erienummer
Agare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-JVF

Robinson R44 Astro

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

0315

Elvang AB

2021-03-16, klockan 11.13 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Skeberg, Dalarnas I&n,

(position 60°38"N 014°52°E, 225 meter
Over havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: Uppehall, vind
NV-N 10 knop, sikt éver 10 km, moln:
brutet molntécke med bas 4 900 fot,
temperatur/daggpunkt +4/-3°C, QNH?3
1015 hPa

3

1

2

1 omkommen

2 allvarligt skadade
Totalhaveri

Smérre skogsskador

49 &r, PPL(H)*
63 timmar, allt pa typen
1,9 timmar

Antal landningar senaste 90 dagarna 3, alla den 16 mars 2021)

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.
3 QNH (Question Nil Height) — det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

4 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Den 16 mars 2021 skulle en pilot flyga en helikopter fran Skavsta till Grene som
ligger norr om Goteborg. Piloten planerade rutten via Skeberg i Dalarnas lan.
Dér hamtade han upp tva passagerare och gjorde en 15 minuter lang rundflyg-
ning i omradet.

I samband med inflygningen reducerades farten. Helikoptern fick en girstérning
som Qvergick i en rotation kring giraxeln. Piloten forsokte nddlanda i en 6ppning
i skogen, men skogen var for tat och helikoptern kolliderade med tradtopparna.
Stjartrotorn med dess inféstning bréts av och huvudrotorn kapade ett antal trad-
toppar innan helikoptern slutligen foll mot marken fran 10-15 meters hojd.
Helikoptern traffade marken med vénster framsida av kabinen forst och nddsén-
daren aktiverades. Ett vittne larmade raddningstjansten. Flera flygande resurser
aktiverades for att lokalisera de nodstallda. R&ddningstjansten anlande till plat-
sen efter 19 minuter.

Passageraren som satt fram omkom. Piloten och passageraren som satt i hdger
baksits fick allvarliga skador. Helikoptern fick omfattande skador vid nedslaget.

Nagot teknisk fel som kan ha bidragit till handelseforloppet har inte kunnat
konstateras.

Olyckan orsakades av ett antal faktorer. | slutfasen av flygningen reducerades
farten och helikoptern hamnade i ett hovrande lage dar stjartrotorn sannolikt stor-
des av luften fran huvudrotorn. Detta medforde att helikoptern ovantat girade at
hoger. De atgarder som gjordes for att motverka giren var inte tillrackliga och
darfor okade girhastigheten. En bakomliggande orsak till olyckan var att piloten
hade saval begransad flygerfarenhet som flygtrim. Detta har minskat formagan
att forutse konsekvenserna av fartreduktionen och att vidta atgarder i tid.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Piloten avsag att flyga helikoptern fran Skavsta flygplats till Grene, norr
om Goteborg. Piloten planerade flygningen via Skeberg i Dalarna dar
tva passagerare skulle folja med pa en kort tur dver omradet dar de
bodde. Déarefter hade piloten planerat att tanka pa Dala-Jarna flygplats
infor flygningen till Grene.

Helikoptern hade genomgatt en 100-timmarstillsyn direkt fore flyg-
ningen. Nar piloten hamtade ut helikoptern fran underhallsverkstaden i
Skavsta hade nagon kontrollflygning?® inte utforts eftersom det saknats
en pilot for detta andamal. Personal pa verkstaden bad i stallet piloten
hovra helikoptern for att en s.k. tathetskontroll skulle kunna genom-
foras fore start. Darefter tankades helikoptern med full bréanslemangd.

Piloten har uppgett att han genomforde tva landningar i Mockfjard for
att kontrollera vindférhallandena fore den forsta landningen i Skeberg.
Piloten hamtade sedan upp de tva passagerarna. En passagerare satt
fram till vanster och den andra i héger baksits.

1.1.2  Handelseforlopp

Efter att ha genomfort rundflygningen med passagerarna var helikop-
tern under inflygning for att landa pa det falt dar passagerarna tidigare
h&mtats upp. I samband med inflygningen reducerades farten. Helikop-
tern fick en girstérning som Overgick i en rotation kring giraxeln.
Piloten kunde inte kontrollera giren och rotationshastigheten 6kade i
girled. Han forsokte da att nodlanda helikoptern i en liten 6ppning
mellan traden i skogen. Oppningen var inte tillrackligt stor och huvud-
rotorbladen slog i trédtopparna varefter helikoptern foll uppskattnings-
vis 10-15 meter. Rotorbladen bréts av. Kabinens vénstra framre del
traffade marken forst och nedslaget blev hart.

Olyckan intraffade klockan 11.13 i position 60°38N 014°52E, 225 me-
ter over havet i dagsljus. Tiden for olyckan ar faststalld med utgangs-
punkt fran registrerade bilddata fran en mobiltelefon.

Handelseforloppet ur pilotens perspektiv

Piloten har uppgett att nar han gick in for landning efter rundflygningen
fanns det inte nagra indikationer pa nagot avvikande och att finalen
kandes normal i fart och planébana. Under finalen noterade piloten ett
kort varvtalsfall for huvudrotorn (NR). Varvtalet aterhamtade sig
snabbt och blev normalt. Han uppfattade ocksa ett ljud som lat som att
ndgot “knidppte till”, eller ”smillde”. Helikoptern befann sig dver ett
skogsparti nar den bérjade gira at hoger. Piloten forsokte kompensera
hogergiren med pedalutslag at vanster men fick inte avsedd respons.

5 KontrolIflygning — en funktionskontroll som utférs efter visst underhallsarbete.
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Del av flygningen som visualiserats med stod av registrerade bilddata
fran mobiltelefon

Haverikommissionen har med stod av foretaget MSAB tagit fram
underliggande data fran de bilder som passageraren i framsits tog med
sin mobiltelefon under flygningen, se dven avsnitt 1.19 Sarskilda utred-
ningsmetoder. Data fran de fyra bilderna som togs under de sista
26 sekunderna illustreras i figur 1 och 2.

‘\COJG IR eIt 2l dele & §2:50'bri {7260 <br/> Fartil,<br/=i|

jr2 35 <br/> Hejdk269°<bi/> Fait i <br/> IMGY 1516 ,
3 ‘ 11:42:27 <br/> H0jd 280 <br/> Fart 6<br/>! IMG_151

9

ey

el

Flgur 1. Slsta delen av ﬂygnmgen Kalla: Moblltelefondata Google Earth och © Lantmaterlet

Bildpositionerna ar markerade med flygplanssymboler. Den gréna
linjen sammanbinder positionerna och visar inte den exakta flygvégen.
Texten i vitt i figur 1 visar aktuell fart och hojd vid tiden for nar bilden
togs. Farten ar angiven i km/tim 6ver marken, sa kallad ground speed
och hojden i meter 6ver havet. Marknivan pa olycksplatsen &r cirka
225 meter Over havet och traden &r ungeféar 18 meter hdga.

| figur 2 redovisas bildpositionerna rakt ovanifran i gul text samt den
beddmda vindriktningen.

v Y =2

#4 2kmfh,H=263,11,12:68

% 1Kkm/h;H=264,41412.50
L] .

-

-

#—= 6 km/h, H=280,%1.12.27

Google Earth

Figur 2. Tid, farter och hojder under den sista delen av flygningen. Kélla: Mobiltelefondata,
Google Earth och © Lantméteriet.

10 (38)



b W J’I Statens haverikommission
RL 2022:02 %] Swedish Accident Investigation Authority

Av mobildata framgar féljande angaende helikopterns fart vid respek-
tive fototillfalle:

e Kkl. 11.12.27 var farten 6 km/h

e Kkl. 11.12.35 var farten 4 km/h

e Kkl. 11.12.50 var farten 1 km/h

e Kkl. 11.12.53 var farten 2 km/h

Under forloppet &ndrade helikoptern riktning mot héger och hdjden var
cirka 20 meter over traden.

Bilder tagna av passageraren i baksits

Haverikommissionen har ocksa tagit del av bilder som passageraren i
baksits tog under flygningen med sin mobiltelefon. Tva av dessa bilder
redovisas i figur 3.

ar densamma vid bada tillfallena. Klockan pa instrumentpanelen (grén markering) var inte in-
stalld pa korrekt tid. Bilderna ar beskurna av haverikommissionen. Bild: Privatperson.

Bilderna &r tagna under den sista delen av inflygningen mot faltet. Av
helikopterns sekundvisare framgar att den hogra bilden &r tagen
50 sekunder efter den vanstra. Platsen och héjden var ungefar den-
samma vid bada tillfallena. Pa den vénstra bilden var den indikerade
farten 23 knop och pa den hogra bilden var farten 0 knop och den
okontrollerade hégergiren hade borjat.

1.1.3  Ovrigt

Vittnesuppgifter

Ett vittne sag helikoptern framifran pa ett avstand av ungefar 600 meter.
Vittnet har uppgett att helikoptern sag ut att sta stilla 6ver skogen och
att den vred sig lite at ett hall for att darefter dverga till att vrida sig at
andra hallet i en accelererande rotation. Déarefter forsvann helikoptern
ur synféltet.
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1.2

1.3

14

14.1

Figur 4. Vittnets vy mot helikoptern vid olyckstillfallet. Den infogade heikoptersnuetten visar
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den ungefarliga platsen for helikoptern vid rotationen fore haveriet som vittnet uppfattade den.

Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

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

Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

Andra skador

Miljopaverkan

I samband med olyckan uppstod skador pa de trad som traffades av
helikoptern. Ett antal trad falldes ocksa infor bargningen av vraket.

Vidare uppstod ett mindre branslelackage.
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15 Besattningen

15.1 Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten

Piloten, 49 ar, hade ett PPL(H) med géllande operativ och medicinskt
intyg.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 19 19 19 64
Aktuell typ 19 19 19 64

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 3, alla den 16 mars
2021.

Inflygning pa typ gjordes den 13 juni 2019.

Senaste PC® genomfordes den 6 mars 2020 pa typen.

Piloten fick sin utbildning till PPL (H) vid en flygskola pa Goteborg/-
Save flygplats. Certifikatet utfardades den 27 mars 2020. Transport-
styrelsen meddelade piloten den 9 juli 2020 att certifikatet inte var
giltigt eftersom det saknades utbildning enligt kraven pa distansflyg-
ning solo. Piloten kompletterade flygutbildningen och den 30 septem-
ber 2020 meddelade Transportstyrelsen att pilotens certifikat var giltigt.

| september 2020 var pilotens totala flygtid 62 timmar. Det foljdes av
uppehall pa grund av langa perioder med vaderbegransningar till den
14 december 2020 da piloten flog 0,7 timmar. Den 16 mars 2021 flog
piloten 1,9 timmar varav ungefér 20 minuter under en hovringskontroll
for eventuella lackor efter tillsyn.

1.6 Luftfartyget

Robinson R44 &r en fyrsitsig kolvmotordriven helikopter konstruerad
huvudsakligen i metall. Férar- och kabinddrrarna &r konstruerade av
glasfiber och plast. Huvud- och stjartrotor ar tvabladiga och bladen &r i
metall. Landningsstéallen bestar av medar. Bransletankarna ar krasch-
skyddade (s.k. bladdertanks). Den aktuella helikoptern var modifierad
med hydrauliskt styrsystem for huvudrotorkontroll och utrustad med
uppblasningsbara flottorer.

6 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Figur 5. Helikopter SE-JVF. Personer avidentifierade av SHK. Foto: Kjell Nilsson.

1.6.1  Helikoptern
Typcertifikatinnehavare Robinson Helicopter Company
Modell R44
Serienummer 0315
Tillverkningsar 1997

Flygmassa, kg
Masscentrumléage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten 1 089 Aktuell 987
Inom tillatna granser

3195

2

176 liter AVGAS 100 LL

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motortyp

Antal motorer
Serienummer

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar
Gangtid efter senaste Gver-
syn, timmar

Lycoming Engines
0O-540-F1B5

1

L-25026-40A
3195

2

488

Kvarstaende anmarkningar
Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis

(ARC).
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1.6.2  Underhall

Senaste tillsynen

Helikoptern hade genomgatt en 100-timmars tillsyn med tillaggsatgar-
der fore flygningen. Atgarderna vid tillsynen innefattande &ven genom-
forandet av en servicebulletin om att ta upp ett inspektionshal i skrovet
i omradet under pedalerna samt en 18-manaders inspektion av flottor-
erna. Vidare atgardades tidigare anmarkningar och bland annat utférdes
en reparation av en mindre buckla pa den horisontella stabilisatorn. Vid
tillsynen ingick en rutinmaéssig inspektion av stjartrotordrivaxeln samt
kontroll av drivaxelns rakhet (s.k. run-out). Inga avvikelser noterades
pa drivaxeln.

Enligt helikopterns underhallsprogram och typcertifikatinnehavarens
underhallsinstruktioner ska en flygning for underhallskontroll s.k. flight
check utfdras i samband med en 100-timmars tillsyn. Under kontroll-
flygningen ska vissa funktioner kontrolleras under hovring och plan-
flykt (t.ex. autorotationsvarv, vibrationer och pedallagen). Underhalls-
organisationen hade inte tillgang till en pilot for en sddan kontrollflyg-
ning och den utfordes inte. | stallet ombads piloten som skulle flyga
helikoptern darifran att utféra en hovring for kontroll av eventuella
lackor. En hovring i ungefar 20 minuter gjordes och darefter utforde
underhallsorganisationen en kontroll av eventuella lackor.

Underhallshistorik

For denna modell av helikopter kravs en total 6versyn var tolfte ar eller
efter 2 200 flygtimmar, beroende pa vilket som kommer forst. En 6ver-
syn utfordes i juli 2010 vid flygtiden 1 968 timmar.

En modifiering med hydrauliskt styrsystem och montering av nya
huvudrotorblad utfordes i april 2019 vid flygtiden 2 808 timmar.

En inspektion efter en hard landning genomférdes den 27 februari 2020
vid flygtiden 3 069 timmar.

1.6.3  Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Motor- och kraftéverforing

Helikoptern drivs av en sexcylindrig motor med férgasare. P4 motorns
utgaende axel sitter en remskiva som med fyra kilremmar driver en 6vre
remskiva. Pa den évre remskivan finns en framatgaende axel som driver
huvudrotorvaxellddan och som i sin tur driver huvudrotorn. Fran
remskivan gar en lang drivaxel bakat till stjartrotorvaxelladan. Vid
motorstart ar kilremmarna inte spanda utan slirar pa remskivorna. Med
en strombrytare i cockpit bendmnd “clutch” paverkas ett stialldon som
spanner remmarna genom att den évre remskivan hojs. Den 6vre rem-
skivan har en frihjulsfunktion som medger att huvudrotorn och stjért-
rotorn kan rotera &ven om motorn stannar.
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Figur 6. Principskiss av kraftdverforingen for R44. Markeringar infogade av SHK.
Bild: Robinson Helicopter Company.
Styrsystem for girkontroll

Helikoptern kontrolleras i girled med pedalerna som via stotstanger och
hévarmar kontrollerar stjartrotorns bladvinklar. Stjartrotorn motverkar
huvudrotorns vridmoment.
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Figur 7. Styrsystem for girkontroll. Pedalernas koppling till stjartrotorn. Markeringar infogade
av SHK. Bild: Robinson Helicopter Company.
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Stjartrotordrivaxel

Drivaxeln for stjartrotorn ar monterad bakom den 6vre remskivan med
en flexibel koppling. Den stdds sedan vid omkring en tredjedel av dess
langd av ett damparlager. En bakre flexibel koppling ansluter axeln till
stjdrtrotorns vaxellada.

Stjartrotordrivaxel

Figur 8. Stjartrotoraxel. Markeringar infogade av SHK. Bild: Robinson Helicopter Company.

Stjartparti

Pa den bakre delen av stjartbommen finns en vaxellada, en tva-bladig
stjartrotor och tre stabilisatorer, en 6vre och en undre vertikal stabilisa-
tor (normalt benamnda fenor) samt en horisontell stabilisator. Pa den
undre fenan sitter en stjartsporre och pa bakre delen av stjartbommen
finns ett stjartrotorskydd.

Ovre Stjart-
fena rotor

Horisontell
stabilisator

sporre

N, Stjartrotor-
skydd

Figur 9. Stjértpartiets olika delar.
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1.6.4  Certifiering om sdkerheten vid ett haveri

Robinson R44 ar certifierad enligt specifikationer i den amerikanska
luftvardighetsstandarden 14 CFR’ Part 27, for helikoptrar i normal
kategori, daterad den 1 februari 1965 med revisoner fram till och med
juli 1992.

Specifikationerna beskriver bland annat krav pa den skyddande for-
magan hos en helikopter vid ett haveri. Strukturen ska vara konstruerad
sa att varje ombordvarande ska ha en rimlig chans att undga allvarlig
kroppsskada vid sadan handelse. Foljande begransningar finns avse-
ende accelerationskrafter:

e Uppdt —1,5g
e Framat - 4,0g
e Atsidan-2,0g
e Nedat —4,0g

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Uppehall. Vind NV-N 10 knop, sikt Gver
10 km, brutet molntdcke med bas 4 900 fot, temperatur/daggpunkt
+4/-3°C, QNH 1015 hPa.

Haveriplatsens lage kan ge lokala variationer i vindriktning och styrka.
Den allménna vindstromningen bedéms inte ge upphov till nagon lag-
hojdsturbulens i omradet vid tidpunkten for haveriet.

1.8 Navigationshjalpmedel

Som navigeringshjalpmedel anvénde piloten en iPad med applikationen
SkyDemon.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Landningsplatsen utgjordes av ett plant falt med en landningsyta som
var ungefar 100 meter lang och 50 meter bred. Faltet omgavs av skog
pa tre sidor.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Nagra fard- eller ljudregistratorer fanns inte installerade i helikoptern.
Sadan utrustning kravs inte heller for denna typ av luftfartyg.

Haverikommissionen har last ut data fran passagerarnas mobiltelefoner
som var med ombord under flygningen samt forsokt lasa ut data fran
den lasplatta (iPad) som anvéndes som navigeringshjalp.

" CFR — Code of Federal Regulations.
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1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

,‘jHave.np:Iats '

4 J “linage 022 Lantmateriet/M

AG‘oog'|e‘ Earth

Figur 10. Olycksplatéens ungeérliga lage, markering infogad i g It av SHK, med féltet for start
och landning 100 meter nordvast om olycksplatsen. Kéalla: Google Earth och © Lantmateriet.

Olycksplatsen lag i ett omrade med kuperad terrang. Olyckan skedde i
ett skogsskifte med hogstammig, tat barrskog, ungefar 100 meter fran
narmaste vag (se figur 10).

1.12.2 Luftfartygsvraket

Under olycksforloppet kolliderade helikoptern initialt med 15-18 meter
hoga trad. Helikoptern hade da inte nagon fart framat. Huvudrotorn
kapade ett flertal tradtoppar i en 1angd av 30 centimeter och en tjocklek
av 13 centimeter i diameter. Stjartpartiet har i samband med rotationen
slagit i traden varvid stjartrotorn och dess infastning har separerat fran
helikoptern. Slutligen foll helikoptern fritt 10-15 meter ned mot
marken. Helikoptern kolliderade med marken med vanster sida forst
med en nos-ned attityd.

Vraket lag samlat. En del av ett huvudrotorblad aterfanns dock 32 meter
fran vraket. Stjartrotorn med stabilisator och en stdrre del av stjértrotor-
drivaxeln lag tva meter bakom vraket. Stjartrotorns drivaxel var vriden
och hade brustit. Stjartrotorns rotorblad hade inte nagra skador fran
rotationskrafter. Stjartrotornavet och stabilisatorn hade skador pa vans-
ter sida.

Kabinen var kraftig deformerad pa den véanstra framre delen och
helikoptern vilade pa den framre vanstra sidan.

Nodflottérerna var utldsta och vajern till utlésningsmekanismen hade
strackts i samband med deformationen som uppstod vid haveriet.
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Figur mmarna som kapats av huvudrotorbladen.
meter.

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 Ra&ddningsinsatsen

En réddningsinsats kan delas upp i raddningstjanst enligt lagen
(2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) och 6vriga rdddningsinsatser.
Med raddningstjanst avses i LSO de rdddningsinsatser som staten eller
kommunerna ska svara for vid olyckshandelser for att hindra och
begréansa skador p& manniskor, egendom eller milj6. Ovriga raddnings-
insatser ar t.ex. prehospital sjukvard, polisens och andras atgarder.

Vid raddningsinsatsen initierades statlig flygraddningstjanst och
kommunal raddningstjanst. De resurser som deltog var bland annat fran
Sjofartsverket, Forsvarsmakten, Brandkaren Norra Dalarna och sjuk-
vardsresurser fran regionerna Dalarna och Varmland. Brandkaren
Norra Dalarna som ansvarar for raddningstjansten i Leksand &r ett
kommunalférbund med fem kommuner, Leksand, Mora, Orsa, Vansbro
och Alvdalen.
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Larmsamtal om olyckan inkom till SOS Alarm klockan 11.15. Inringa-
ren hade sett en helikopter ga ner i skogen nagra hundra meter soder om
byn Gropen i Dalarna. JRCC? kopplades in i samtalet eftersom det var
en flygolycka. SOS Alarm larmade ut raddningsresurser fran brand-
stationerna i Mora och Leksand tva minuter senare. Samtidigt larmades
vagambulans ut och polisen informerades. Ambulanshelikoptern i Mora
larmades men visade sig inte vara tillgdnglig. Varmlands ambulans-
helikopter fran Karlstad kunde dock larmas till platsen.

Initialt var det flygraddningstjanst eftersom helikopterns position fort-
farande var okand och JRCC ledde darfor sokinsatsen. SOS Alarm
kunde ta fram en GPS-position for inringarens mobiltelefon genom
AML (Advanced Mobile Location) och raddningsresurserna styrdes
mot inringarens position.

Nodsandaren (ELT®) av typ Kannad 406 AF aktiverades vid handelsen
och JRCC fick strax efter det inringda larmet in en nddsignal fran
COSPAS-SARSAT-systemet®. Positionen fran systemet visade sig
vara 1,9 km sydost om olycksplatsen men gav ytterligare en indikation
pa att helikoptern hade havererat i omradet.

Hos JRCC borjade man soka efter och larma ut luftburna resurser for
att soka efter haveristen. Radarbilder fran omradet eftersoktes ocksa.
SAR-helikoptrar fran Stavanger, Stockholm och Géteborg larmades
och Forsvarsmakten kunde bistd med tva JAS-flygplan fran F7 i
Skaraborg som var i luften. JAS-flygplanen flég 6ver omradet men
kunde inte lokalisera haveriplatsen. SAR-helikoptrarna behévde inte
séttas in for eftersokningen eftersom olycksplatsen kunde lokaliseras
innan de var framme.

Forst pa plats i omradet var en ambulans och en deltidsstyrka fran
brandstationen i Leksand som anlande klockan 11.32, 6vriga resurser
anlande successivt efter detta. Olycksplatsen hade &nnu inte kunnat
lokaliseras och raddningspersonalen borjade soka med dronare Gver
omradet. Det var dock mycket téat skog vilket medforde att det var svart
att urskilja marken i bilderna fran drénaren. Samtidigt hade en privat-
person gatt in i skogen och lyckades lokalisera helikoptern ungefar
100 meter fran vagen. Piloten hade da sjélv tagit sig ut ur vraket.

Nér olycksplatsen hade lokaliserats avslutade JRCC den statliga radd-
ningstjansten, klockan var da 11.50. Den kommunala raddningstjansten
fortsatte sin insats.

8 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) — Sjofartsverkets nationella sjo- och flygraddningscentral.
9 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nodsandare.
10 Cospas-Sarsat ar ett system for nddalarmering som bestér av satelliter och markstationer.
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Pa olycksplatsen kunde raddningspersonalen konstatera att en person
hade avlidit och att en person var fastklamd. Helikoptern lag stabilt
mellan nagra trad men det var ett mindre lackage fran branslesystemet.
Raddningspersonalen forberedde sig for att bade kunna ta loss den
skadade och for att hantera en eventuell brand. Férutom att losstag-
ningen i sig kunde orsaka brand fanns ocksa risken for gnistor fran
elsystemet. Batteriet var inte atkomligt och kunde darfor inte kopplas
ifran. Ingen brand uppstod dock och personen som varit fastklamd
kunde foras till ambulanshelikoptern.

Den kommunala raddningstjanstens insats avslutades klockan 13.08
och olycksplatsen l&mnades Over till polisen och Statens haverikom-
mission. Raddningstjansten informerade POSOM?! i Leksand for stod
till drabbade personer och genomférde debriefing av egen personal.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Piloten satt i hoger forarsate. Passageraren som omkom satt pa vanster
framséate och den andra passageraren satt pa hoger passagerarsate bak.
Samtliga hade anvant balten. Bade piloten och passageraren i hoger
passagerarsate fick omfattande skador med bland annat frakturer i
armar och ben samt huvudskador.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Stjartrotordrivaxel

Den brustna stjartrotordrivaxeln har undersokts i syfte att mata dess
deformationer samt med fraktografi granska uppkomna brottytor.

En uppmaétning av axeln gav foljande resultat:

L L L

Framre infastning St&dllaer Bakre infastning

L 3 L 4 L
1 1 1
Figur 14. Uppmatta langdmatt pa axeln.
Matt L L, L, L, L,
Langd [mm] 4458 1300 3158 1850 2608

Figur 15. Sammanstillning av langdmatt.

11 Kommunal funktion for psykiskt och socialt omhandertagande.
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En uppmétning visade att axeln &r vriden omkring 40 grader och har en
utbojning av 125 mm. Vridningen av axeln har resulterat i en vagformig
skada (bucklingsfenomen) langs delar av axeln. Skadorna indikerar att
belastningen som orsakat brottet har varit férdelad langs axeln. Detta &r
ocksa en indikation pa att det inte funnits nagon omfattande lokal for-
svagning av materialet vid brottet.

-y

Figur 16. Vagformig buckling till fljd av vridning.

Belastningsriktningen &r i motorns drivande riktning. Skadan Overens-
staimmer med ett dverbelastningsbrott till foljd av en 6verbelastning i
vridning som intraffat vid ett enskilt tillfalle (se figur 17).

I\ Motormoment Motmoment/ motstand /\

Figur 17. Brottet med belastningsriktning.
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1.16.2 Undersokning av stjartpartiet

Stabilisatorerna hade omfattande skador. Den 6vre fenan hade slag-
skador pa framkanten och pa spetsen av bakkanten. Nedre fenan hade
kraftiga slagskador pa framkanten. Den horisontella stabilisatorn hade
slagskador pa framkanten och vid spetsen av bakkanten.

Figur 20. Skador pa den nedre fenan.
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Infastningen for stjartrotorvaxelddan i stjartbommen var l6sbruten med
skjuvade nitar (se figur 21). En mindre bruten del av bommens skalplat
satt kvar i infastningen. Inféstningens nitar var skjuvade i en riktning
som visar att infastningen har brutits bakat i forhallande till skalplaten
pa bommen.

1.16.3 Undersokning av stjartrotorvéaxelladan

En demontering av stjartrotorvaxelladan visade inga anmarkningar. Det
fanns inga skador pa dreven. Rullagren for in- och utgaende axel rote-
rade latt och utan motstand. Den magnetiska chipdetektorn var fri fran
span. Analys av oljan visade inte pa ndgot hogt innehall av slitage-
metaller eller yttre fororeningar. Oljans viskositet var enligt tillverka-
rens specifikationer.

Figur 22. Stjartrotorvaxel med komponenter.
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Undersokning av motor och drivsystem
Foljande undersokningar har gjorts av motor och drivsystem.

e Motorn gick att dra runt utan avvikande motstand eller missljud
och med normal rorelse av ventilerna.

e Prov av motorns kompression har genomforts genom ett lacka-
getest av motorns cylindrar. Samtliga cylindrar hade godkanda
varden.

e Motoroljan och oljefiltren innehdll inga synliga metallspan eller
fororeningar.

e Tandstiften hade normalt utseende och satt fast monterade.

e Tandningsmagneterna har funktionsprovats. Det fanns inga
anmarkningar med relevans for handelsen.

e Téandningsnyckeln var avbruten i ldge "Both”. Detta l4ge inne-
bar att tandningssystemet kunde fungera pa bada tandnings-
magneterna.

e Branslefiltren hade inga fororeningar och brénslet visade inga
avvikelser.

e FoOrgasaren och insuget visade inte nagra avvikelser med
relevans pa handelsen.

e Kilremmarna for kopplingen hade spanning och inget av-
vikande kunde noteras. Frihjulsfunktionen ”sprag clutch” i 6vre
remskivan hade normal funktion och roterade latt. Oljan i fri-
hjulslagret hade inga féroreningar.

e Huvudrotorn roterade latt och utan missljud i vaxelladan. Oljan
i véxeln var utan anmarkningar. En undersékning med inspek-
tionskamera visade inte nagra synliga skador pa dreven i véaxel-
ladan.

27 (38)



b W Statens haverikommission
%] ﬂK Swedish Accident Investigation Authority RL 2022:02

Undersokning av varningslampor i cockpit

Det finns ett antal varningslampor pa instrumentpanelerna i cockpit (se
figur 23). Samtliga varningslampor har undersokts.

S,

A1 W RN
= ’?{" i e~

e d!

, e == (PN
Figur 23. Varningslampornas placering pa instrument-
panelerna. Bild fran starten av flygningen. Markeringar
infogade av SHK. Bild: Privatperson.

Nér en tand glodlampa blir utsatt for g-krafter, som vid ett haveri stracks
den glodande traden. Inspektion med mikroskop av glodtradarna i
varningslamporna visar att varningslampan for lag spanning fran vaxel-
stromsgeneratorn, med hdg sannolikhet var tand (se figur 24). Detta
indikerar att motorn antingen har stannat eller haft Igt varvtal innan
nedslaget i marken.
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Figur 24. Varningslampan for 1ag spanning med strickt glodtrad.

Figur 25. Varningslampa for 1agt oljetryck i motorn med oskadad glodtrad.

Glodtraden i varningslampan for frankopplad varvtalsregulator bedéms
med viss sannolikhet ocksa ha varit tand vid nedslaget. Denna varnings-
lampa indikerar att strombrytaren for varvtalsregulatorn var i lage av.
Strombrytaren som ar placerad pa stigspaken for hoger pilotplats var
dock avbruten pa helikoptervraket.
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Ovriga varningslampor bedéms inte ha varit tanda vid nedslaget. Dessa
innefattar bland annat varningar for metallspan och hog oljetemperatur
i huvudrotor- och stjartrotorvéaxellada, 1agt rotorvarvtal och lagt olje-
tryck i motorn.

Undersokning avseende férgasarisbildning

Forhallandet mellan luftens temperatur och daggpunkten var sadant att
det fanns risk for s.k. forgasaris. Helikoptern var utrustad med assiste-
rad forgasarforvarmning. Reglaget for foérgasarforvarmning var i olast
lage, vilket innebar att den assisterande forvarmningen var i driftlage.

| cockpiten fanns ett instrument som visar temperaturen i forgasaren.
Temperaturen ska hallas utanfor markerat omrade (se figur 26).

> 4 .. ! L
Figur 26. Instrumentet for temperatur i férgasaren (Carb Temp).

En analys av bilder och filmer tagna under flygningen visade forgasar-
temperaturer mellan +10°C till +20°C pa instrumentet. Dessa varden
visar pa att forgasarforvarmningen var i funktion under flygningen och
sannolikt forhindrade eventuella problem med forgasaris.

Av bildmaterialet framgar att instrumenten i cockpit indikerade
normala varden och att inga varningslampor var tdnda under flygning-
en.

Styrsystem for girkontroll

Systemet for kontroll av stjartrotorn var skadat i omradet under peda-
lerna med avbrutna stotstanger (se figur 27). Detta omrade hade stora
strukturella skador fran olyckan. Aven stétstangen vid stjartrotorn var
avbruten (se figur 28). Samtliga brottytor har undersokts och dessa visar
att brotten uppkommit genom 6éverbelastning. | resterande del av syste-
met fanns forbindelse.
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Figur 28. Den avbrutna stotstangen vid stjartrotorn.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Ovantad gir

Om stjartrotorn utsatts for en storning vid laga farter kan en ovéntad gir
uppsta. En sadan storning kan ha saval tekniska som operativa orsaker.
Luftfartsmyndigheter och tillverkare har identifierat och informerat om
en risk for ovantad gir som bland annat kan orsakas av en storning pa
stjartrotorn som i sin tur orsakas av att luften som stjartrotorn verkar i
paverkas av huvudrotorns nedatgaende luftstrém.
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Fenomenet har lett till manga olyckor med helikoptrar. En vanlig orsak
ar att helikoptern traffas av sidvind nar den star stilla i luften eller
manovreras i lag fart (i farter under den fart som ger tillskottslyft-
kraft'?). P4 denna typ av helikopter med en huvudrotor, som roterar
moturs kan fenomenet uppsta nar vinden blaser in snett framifran vans-
ter. | en situation dar stjartrotorn hamnar i stord luft fran huvudrotorn
ar det avgorande att k&nna igen situationen om den intraffar och att
piloten kan beh6va vara mer aktiv med roderutslagen an vad hen &r van
vid. Det galler sarskilt vid laga farter, hogeffektsmandvrar som att
komma till en hovring utan markeffekt® eller vid l&ngsam inflygning
till ett begransat omrade.

1.18.2 Utgivna sakerhetsdokument gallande ovantad gir

FAA AC 12/26/95

USA:s luftfartsmyndighet har publicerat ett radgivande dokument
kallat Advisory Circular med anledning av ett flertal olyckor dér feno-
menet ovantad gir har spelat en roll i olycksorsaken. (FAA AC
12/26/95).

EASA SIB No.: 2010-12R1 Issued: 21 October 2010

EASA har gett ut ett sakerhetsdokument angaende risken med ovéntad
gir. EASA Safety Information Bulletin SIB No.: 2010-12R1 Issued:
21 October 2010 Subject: Loss of tail rotor effectiveness (LTE) or unan-
ticipated yaw in helicopters.

Robinson SN-42 Unanticipated Yaw, 2017

Typcertifikatinnehavaren Robinson Helicopters Inc har gett ut ett saker-
hetsdokument dar de patalar risken for ovantad gir vid t.ex. vind fran
vanster eller lagt rotorvarv (Robinson SN-42 Unanticipated Yaw, 2017).

12 Tillskottslyftkraft — en 6kad lyftkraft fran rotordisken som uppkommer vid horisontell rérelse relativt
luftmassan, i praktiken ungefar fran fart framat > 20-25 knop.

13 Markeffekt — helikoptern behdver mindre lyftkraft nira marken pa grund av att det bildas en “luftkudde”
under helikoptern. Markeffekten avtar med okad hojd 6ver marken och upphor helt pd en hojd som
motsvarar nagon rotordiameter. Hovring utan markeffekt kraver mer lyftkraftuttag eller motoreffekt an
vid hovring med markeffekt.
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REGION OF DISC
VORTEX INTERFERENC

FIGURE 1. MAIN ROTOR DISC VORTEX INTERFERENCE

Figur 29. Visar hur nedsvepet fran huvudrotorn kan stora stjartrotorns funktion. Kalla: FAA
AC 12/26/95.

1.18.3 Krav for flygning med passagerare

Med ett privatflygarcertifikat ar en pilot behorig att flyga i ett ar efter
senaste prov for en kontrollant. En pilot ska genomféra tre starter,
inflygningar och landningar de senaste 90 dagarna for att fa ta med
passagerare (Kommissionens forordning (EU) nr 1178/2011, FCL.060
och FCL.740).

1.18.4 Konfigurationskrav pa helikoptern

Helikoptern var utrustad med en avvikande konfiguration dér dubbel-
kommando for stigspak var installerad men inte for pedaler och styr-
spak. Enligt sidkerhetsinformation fran Robinson ska dubbelkommando
alltid demonteras nar man har passagerare utan pilotutbildning i fram-
sits.

1.19 Sarskilda utredningsmetoder

Utlasning av data ur Ipad med navigeringsapplikation SkyDemon

Haverikommissionen har med stdd av den franska olycksutrednings-
myndigheten BEA forsokt lasa ut data ur den l&splatta (iPad) som
anvandes av piloten. Minnesenheterna demonterades ur den svart
skadade enheten och monterades in i en likvardig oskadad. Pa grund av
minnesenheternas skador gick det inte att lasa ut den dnskade informa-
tionen.
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Utlasning av data ur passagerares mobiltelefon

Haverikommissionen har med stdéd av foretaget MSAB tagit fram
underliggande data fran de bilder som passageraren i framsits tog med
sin mobiltelefon under flygningen. Passageraren tog flera bilder under
flygningen. Datan for varje bild visar tiden (timme, minut och sekund),
fart, hojd, position och den riktning som bilden togs. De har darmed
bidragit till att rekonstruera flygningen och utgjort ett stod for analysen
av slutfasen av flygningen och de omsténdigheter som ledde till olyck-
an.
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2. ANALYS

2.1 Resultat av de tekniska undersékningarna

Nagot tekniskt fel pa helikoptern som har paverkat handelseforloppet
har inte kunnat konstateras. Alla skador pa helikoptern bedéms ha upp-
statt vid nedslaget.

Undersokningen av den avbrutna stjartrotordrivaxeln visade att brottet
pa axeln var ett Gverbelastningsbrott i vridning. Undersokningen av
stjartrotorvaxelladan visade inte pa nagra avvikelser som kan ha gett
upphov till att vaxelladan har haft hogt motstand eller I3st sig. Sannolikt
har axeln brutits av i samband med att stjartpartiet bréts loss fran stjart-
bommen nér helikoptern slog i traden.

Varningslampan for lag spanning var tand vid nedslaget. Detta berodde
sannolikt pa att motorvartalet sjonk under tomgangsvarvtal vid
handelseforloppets slutfas da huvudrotorbladen kom att sla av ett flertal
tradstammar. Att varningslampan for lagt oljetryck inte kom att tandas
i detta sammanhang kan forklaras med att oljepumpen drivs sa lange
motorn roterar, om an langsamt, och att det tar en viss tid for oljetrycket
att sjunka nar motorn stannat. Att varningslampan for lagt rotorvarvtal
inte var tdnd vid nedslaget har sin forklaring i att varningen inte akti-
veras nar stigspaken &r i sitt lagsta lage.

Den troligaste forklaringen till att varningslampan for varvtalsregula-
torn sannolikt var tdnd vid nedslaget &r att strombrytaren, som ar place-
rad pa stigspaken for hoger pilotplats, oavsiktligt satts i franlage under
olycksforloppet. Nagon forklaring till det avvikande ljud som piloten
uppgett att han horde i slutfasen av flygningen har inte kunnat identi-
fieras.

2.2 Varfor forlorades kontrollen?

I slutfasen av flygningen blev farten lag och 6vergick i hovring. Vinden
kom fran borjan framifran. Nar helikoptern svangde svagt at hoger kom
vinden i stallet att verka pa den vanstra framre delen av huvudrotorn.
Helikoptern har darmed framforts med lag fart, utan tillskottslyftkraft
och utan markeffekt. Effektuttaget var relativt hogt i forhallande till vad
det skulle ha varit under en plané med fart framat. De omsténdigheterna
tillsammans med den relativa vinden fran vanster medférde sannolikt
storningar pa stjartrotorn vilket ledde till en ovéntad gir. De inledande
atgarderna for att hava giren var inte tillrackliga. Girhastigheten dkade
och ledde till en forlust av kontrollen i girled. Den laga hojden over
skogen begransade mojligheterna att aterta kontrollen.
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Piloten far anses ha haft en relativt begransad flygerfarenhet med
64 timmars total flygtid néar olyckan intréffade. Pilotens flygtrim be-
déms ha varit paverkat av att han endast hade flugit 40 minuter under
de senaste 6 manaderna fore dagen for handelsen. Den relativt begran-
sade flygerfarenheten i kombination med det aktuella flygtrimmet har
minskat forutsattningarna att i tid upptécka risken for en okontrollerad
gir och vidta nodvéandiga atgarder for att undvika, eller komma ur det
kritiska laget.

2.3 Overlevnadsaspekter

Efter att helikopterns fall forst bromsats upp av tradtopparna foll
helikoptern fritt fran 10-15 meters hojd. Helikoptern traffade marken
med frdmre delen av kabinens vénstra sida forst. Den delen &r inte
kraschskyddad pa samma satt som den undre delen av helikoptern ér.
De krafter som kabinen och passagerarutrymmet utsattes for dverstiger
vida de krav pa kraschtalighet som stalldes for certifiering av helikop-
tertypen.

2.4 Raddningsinsatsen

Raddningsinsatsen gick relativt snabbt trots att olycksplatsen inte kunde
lokaliseras direkt. Raddningsresurserna kunde styras nara olycksplatsen
eftersom positionen pa mobilen som anvéndes vid 112 samtalet kunde
fas fram. Inringaren var bara nagra hundra meter fran olycksplatsen.
Tillrackliga sok- och raddningsresurser larmades till olyckan och inga
fordrojningar uppstod vid insatsen. Haverikommissionen har darfor valt
att inte analysera raddningsinsatsen vidare.

2.5 Krav for flygning med passagerare

Ett privatflygcertifikat har obegrénsad giltighetstid och piloten kan ut-
fora det som galler for certifikatet sa lange den har giltig behdrighet och
medicinskt intyg. En pilot har behdrighet att flyga ensam under ett ar
efter en PC* eller flygprov genomférts med godként resultat infor
kontrollant. En PC kan ocksa ersattas med en lararflygning om vissa
tidskrav det senaste aret ar uppfyllda. Nagon faktisk flygtid behover inte
genereras under denna period for att behalla behdrigheten. For att fa
flyga med passagerare krévs dock att en pilot har genomfort tre starter,
inflygningar och landningar de senaste 90 dagarna.

Kraven i regelverket &r endast formella minimikrav for att vara behorig.
De utgdr ingen garanti for att en pilot ska kunna genomfdra flygningen
pa ett sékert satt. En pilot maste infor varje flygning bedéma sin for-
maga att genomfora flygningen. Denna bedoémning kan vara svar att
gora av en pilot som har fa flygtimmar eller begransad flygerfarenhet.

14 pPC Proficiency check — kompetenskontroll.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade behorighet att genomfora flygningen.
b) Piloten hade ett begransat flygtrim och liten flygerfarenhet.

c) Helikoptern hade luftvérdighetsbevis med géllande gransk-
ningsbevis.

d) Helikoptern hade genomgatt en 100-timmars tillsyn innan flyg-
ningen. Nagon flygning for underhallskontroll enligt helikop-
terns underhallsprogram utférdes inte i samband med tillsynen.

e) Helikoptern var utrustad med en avvikande konfiguration dér
dubbelkommando for stigspak var installerad men inte for
pedaler och styrspak.

f) Nagot tekniskt fel pa helikoptern som skulle kunna ha bidragit
till héndelsen har inte konstaterats.

g) Under den sista delen av flygningen hade helikoptern lag fart
utan tillskottslyftkraft, ett relativt hogt effektuttag.

h) Helikoptern kom att hovra utan markeffekt med en relativ vind
fran vanster.

1) Helikoptern hamnade i en okontrollerad rotation i girled.
j) En kontrollerad nédlandning var inte mojlig.

k) Efter kollisionen med tradtopparna foll helikoptern fran
10-15 meters hojd.

I) De krafter som kabinen utsattes for dversteg vida de krav pa
kraschtalighet som stélls for certifiering av helikoptertypen.

m) Tillrackliga sok- och raddningsresurser larmades till olyckan
och inga fordréjningar uppstod vid insatsen.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av ett antal faktorer. | slutfasen av flygningen redu-
cerades farten och helikoptern hamnade i ett hovrande lage dar stjart-
rotorn sannolikt stérdes av luften fran huvudrotorn. Detta medforde att
helikoptern ovéntat girade at hoger. De atgarder som gjordes for att
motverka giren var inte tillrackliga och darfor 6kade girhastigheten. En
bakomliggande orsak till olyckan var att piloten hade saval begransad
flygerfarenhet som flygtrim. Detta har minskat formagan att forutse
konsekvenserna av fartreduktionen och att vidta atgarder i tid.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.

Pa haverikommissionens vagnar

Kristina Borjevik Kovaniemi Stefan Carneros
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