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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till héandelsen som skador och effekter i Gvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begrdansa effekten av en sadan
handelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de
insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med h&ndelsen
och, om det finns skél 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 frdgor 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
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets 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 forebyggande 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 underrattades den 23 augusti 2013 om att en olycka med en helikopter
med registreringsbeteckningen SE-HEO intréaffat vid Féllfors, VVasterbottens
l&n, samma dag ca kl. 11.10.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ord-
forande, Stefan Christensen, utredningsledare och operativ utredare, Sakari
Havbrandt, teknisk utredare, Jens Olsson, utredare beteendevetenskap, Urban
Kjellberg, utredare raddningstjéanst.

Haverikommissionen har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert
och Mart Reskow som teknisk expert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Mats Persson.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvéardighet
Agare/Innehavare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; beséttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 30 dagarna
Antal landningar senaste
30 dagarna

SAMMANFATTNING

SE-HEO, Bell 47 G2

Normal, luftvérdighetsbevis.

Privat &go.

2013-08-23, ca kl. 11.10 i dagsljus.

Anm.: All tidsangivelse avser svensk
sommartid (UTC+ 2 timmar).

Féallfors, Vasterbottens I&n,

(pos. N65°07, 6, E02°04, 6; 163 meter Gver
havet).

Privatflygning.

Enligt SMHI:s analys: Vastlig vind ca 5 knop,
sikt > 10 km, inga moln under 5000 fot,
temp./daggpunkt 15/6 °C, QNH* 1024 hPa.
1

1

Allvarliga.

Totalhaveri.

Begréansade markskador.

78 &r, PPL(H).?
739 timmar.
3,1 timmar, samtliga pa typen.

5

Helikoptern startade fran Storheden utanfor Lulea pd morgonen for en flygning
till Fallfors. Ombord fanns foraren samt en passagerare. Avsikten med
flygningen var att bes6ka en méassa och samtidigt fotografera massomradet.
Nar helikoptern narmade sig massomradet beslutade foraren att landa pa en
narbelagen slattervall for att montera bort den hogra dorren i avsikt att
underlatta fotograferingen.

Efter start fran vallen flog helikoptern till massomradet for fotograferingen och
atervande sedan mot vallen for landning och atermontering av dérren. Vid
landningen kom helikoptern av okand anledning att hamna i ett okontrollerat
lage och slog i marken. Helikoptern deformerades kraftigt och brand uppstod.
De tva ombordvarande erholl allvarliga skador men kunde sjalva lamna
helikoptervraket. Saval foraren som passageraren har minnesluckor gallande
olyckan, varfor det exakta handelseforloppet inte varit mojligt att faststalla.

1 QNH - det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.
2 ppL (Private Pilot License) - privatflygarcertifikat.

6 (28)

RL 2014:10



II Statens haverikommission
| Swedish Accident Investigation Authority

Den aktuella helikoptermodellen, Bell 47G2, har manuellt reglersystem for
rotorvarvet. Det innebar bland annat att motoreffekten maste Okas for att
bibehalla rotorns varvtal da rotorbladens anfallsvinkel ¢kas - exempelvis vid
inflygning och landning. Gors detta i ett sent skede finns risken att rotorns
koningsvinkel 6kar med forsamrad lyftkraft och styrformaga som foljd.

RL 2014:10

Undersokningen av vraket visade att helikoptern slagit i marken med hdg
sjunkhastighet och viss framatfart. Rotorbladens infastningar hade spar av att
bladen hade bojts uppat och framat, dvs. rotorbladen hade sannolikt konat.
Undersokningen av helikoptervraket visade i ovrigt inga fel eller felfunktioner
avseende motor eller styrorgan.

Olyckan orsakades av att foraren av okand anledning forlorade kontrollen over
helikoptern vid landningens slutskede.

Rekommendationer
Inga.

7 (28)



e L II Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RL 2014:10

SUMMARY

The helicopter took off from Storheden outside Lulea in the morning for a
flight to Fallfors. On board were the pilot and one passenger. The purpose of
the flight was to visit a trade fair and exhibition center while photographing.
As the helicopter approached the fairgrounds, the pilot decided to land on a
nearby field to dismount the right door in order to facilitate the shoot.

After take off from the field the helicopter flew to the fairgrounds for
the shoot and then returned to the field for landing and re-assembly of
the door. On landing the helicopter came for unknown reasons to end up
in an uncontrolled mode and hit the ground. The helicopter was
severely deformed and fire occurred. The two occupants received serious
injuries but were able to leave the helicopter wreckage. Both the pilot
and the passenger have memory lapses regarding the accident, therefore
the exact sequence of events has not been possible to determine.

The current helicopter model, the Bell 47G2, has manual controls for rotor
speed. This means that the engine power must be increased to maintain the
rotor speed when the angle of attack of the rotor blades is increased, for
example during approach and landing. If this is done at a late stage, there is a
risk that the rotor blades cones, with decreasing lift and maneuverability as a
result.

Examination of the wreckage revealed that the helicopter hit the ground at a
high sink rate and some forward momentum. The rotor blades fixings had
traces of the blades beeing bent upward and forward, i.e. the rotor blades
had probably coned. The investigation of the helicopter wreckage revealed
no other errors or malfunctions relating to engine or flight controls.
The cause of the accident was that the pilot, for unknown reasons, lost control
of the helicopter at the final stage of the landing.

Recommendations

None.
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FAKTAREDOVISNING
Redogorelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Helikoptern, en Bell 47G2, dgdes av foraren och var normalt baserad pa en
privat start- och landningsplats vid Storheden utanfér Luled. Den aktuella
dagen skulle foraren och en passagerare flyga till Féllfors for att besoka en
maskinmassa som holls pa omradet vid den tidigare flygbasen. Foraren hade
dverenskommit med innehavaren att landning skulle ske pa en gréasyta utanfor
massomradet. Fore landning var det planerat att flyga nagra varv runt det
aktuella omradet for att den medféljande passageraren skulle kunna fotografera
massomradet.

Efter att ha ringt och inhamtat tillstind for utpassering ur Luled/Kallax
kontrollzon fran flygledningen, startade helikoptern fran Storheden kl. 09.37.
Foraren hade inte lamnat in nagon skriftlig fardplan, men hade anmalt
flygningen per telefon till flygledningen och aven 6verenskommit att ringa in
ett landningsmeddelande efter ankomst till Fallfors.

Figur. 1. Bell 47G, Sli—HEO. Foto Rickard Gillberg/ www.nordicrotors.com.

Olyckan

Nar helikoptern narmade sig massomradet vid Fallforsbasen beslutade foéraren
att landa pa en narbelagen slattervall for att montera av den hogra dorren i
avsikt att underlatta fotograferingen. Landning skedde pd en landtunga i
Byskedlven dér den hogra helikopterdérren monterades av och ldamnades. Vid
detta tillfalle avslutade féraren dven sin fardplan.
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Efter start fran vallen flog helikoptern aterigen till massomradet for att foto-
grafera. Vid omradet flog helikoptern enligt uppgift tre varv runt basen och
massan. Efter avslutad fotografering lamnade helikoptern omradet och
paborjade flygningen tillbaka till slattervallen i avsikt att landa och atermontera
dorren.

Vid landningen pa vallen kom helikoptern av okéand anledning att hamna i ett
okontrollerat 1&ge och slog i marken med hog sjunkhastighet. I samband med
nedslaget splittrades huvudrotorn. Helikoptern deformerades kraftigt och brand
uppstod. De tva ombordvarande erhéll allvarliga skador men kunde sjalva
ldmna helikoptervraket.

Olyckan intraffade i position N65°07, 6, E02°04, 6; 163 meter dver havet.

1.1.3  Intervju med foraren

Vid det forsta intervjutillfallet, som utfordes per telefon ndgra dagar efter
olyckan, kunde féraren inte minnas nagra detaljer om flygningen eller haveriet.
Haverikommissionens representant fick vid detta tillfalle fragan fran foraren
vad som hade hant och var det hade intraffat.

Vid ett senare tillfalle, drygt tva veckor efter olyckan, utfordes fornyade
intervjuer med saval forare som passagerare. Vid detta tillfalle hade vissa
minnesbilder av handelseforloppet aterkommit till foraren.

Planeringen av flygningen utférdes enligt forarens normala rutiner och
medfdrde inte nagra problem. Foraren gjorde en inspektion av helikoptern och
kontrollerade branslemangden. En foérkortad fardplan ringdes in till Kallax-
tornet och efter varmkorning paborjades flygningen mot Fallfors.

Vid ankomst till Fallfors flog man till landningsplatsen vid alven. Efter en kort
kaffepaus monterades dorren bort och fotoflygningen runt basen och maéss-
omradet utfordes. Efter avslutat fotouppdrag flogs helikoptern tillbaka mot
landningsplatsen vid dlven for atermontering av dorren.

Enligt forarens minnesbild var anflygningen mot &ngen normal. Helikoptern
flogs in mot landningsplatsen i en vanstersvang och angjorde finalen fran
soder. P& hovringshojd borjade helikoptern att gira kraftigt, omvaxlande till
hdger och till vanster.

Han hade inte tidigare upplevt att helikoptern uppférde sig sa som den nu
gjorde och att rorelserna inte gick att parera. Féraren uppgav att han blev radd
att det blivit nagot fel pa stjartrotorn och beslot sig darfor att séatta ner
helikoptern med vald.

Efter nedslaget har foraren ingen minnesbild av handelseférloppet och vaknade

forst en lang stund senare av att passageraren fragade honom efter en forbands-
lada. Bade foraren och passageraren befann sig da i graset en bit fran
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helikoptervraket. Passageraren ringde ett antal telefonsamtal for att larma och
foraren hade uppfattningen att de fick vanta ca tva timmar innan radd-
ningstjansten kom till platsen.

Varken foraren eller passageraren har kunnat erinra sig nagon brand under de
tidssekvenser dar de har minnesbilder. Vid den medicinska undersokningen, se
1.13, kunde emellertid konstateras att foraren hade erhallit lattare brannskador

pa ryggen.

1.1.4  Intervju med passageraren

Passageraren var sjalv pilot och hade erfarenhet av sjoflyg under ca 30 ar. Han
hade dock inte nagon utbildning pa helikopter. Han minns att de kom in for
landning mot gronomradet vid alven och att de hade talat om att det inte skulle
bli ndgra problem.

Det sista som han minns &r att helikoptern hovrade pa lag héjd nar det plétsligt
”smaéllde i”. Helikoptern drog mojligen ivdg mot hdger innan nedslaget men
passageraren upplevde inte nagra pendlingar eller svangningar i sidled. Han
kan inte heller minnas att foraren skulle ha haft problem men mandvreringen
av helikoptern. Han drog sig dock till minnes att foraren anvant svordomar i
samband med — eller strax fore — nedslaget i gréset.

Passageraren kom till sans en tid efter haveriet och befann sig da ca 35 — 40
meter bakom helikoptervraket. Det har inte gatt att faststalla hur lang tid som
forflutit fran haveriet till dess att passageraren vaknade. Foraren lag pa rygg
bredvid honom och blodde kraftigt frAn huvudet. Ingen av de ombordvarande
har nagon minnesbild av tidsperioden just efter haveriet eller hur de hade tagit
sig ur, och bort ifran, helikoptervraket.

Vid de forsta intervjuerna uppgav passageraren att han forsokt ringa pa
nédnumret 112 men inte lyckats komma fram. Vid ett senare tillfalle andrade
passageraren emellertid dessa uppgifter da han inte langre var saker pa att
dessa samtalsforsok hade agt rum.

1.2 Personskador
Beséttning  Passagerare  Totalt Ovriga
Omkomna — — - -
Allvarligt skadade 1 1 2 -
Lindrigt skadade — — — Ej tillampligt
Inga skador - — - Ej tillampligt
Totalt 1 1 2 —

1.3 Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.
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Begransade markskador pa nedslagsplatsen. Mindre utslapp av vétskor.

Besattningen

Befalhavaren

Foraren var vid tillfallet 78 ar och hade géllande PPL(H)-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 30 dagar Totalt
Alla typer - - - 739
Aktuell typ 11 11 3,1 I.U.

Antal landningar aktuell typ senaste 30 dagarna: 5
Inflygning pa typ genomfordes den 11 juni 2002.
Senaste PC (proficiency check) utfordes den 11 april 2013.

Luftfartyget

Luftvardighet och underhall

Luftfartyget
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa

Tyngdpunktslage

Total gangtid

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn
Bransle som tankats fore
handelsen

Scott’s — Bell 47, Inc.

Bell 47G-2

600

1952

Max tillaten start/landningsmassa 1 110 kg, aktuell
984 kg

Inom tillatna granser

5249,5 timmar

3,5 timmar
160 liter 100LL + 20 liter i portabel dunk

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motormodell
Serienummer

Total gangtid

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn
Gangtid efter senaste
oversyn

Textron Lycoming
Lycoming VO-435-A1D
RL-2041-31

Ej kéant

3,5 timmar

556,5 timmar
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Rotor
Typcertifikatinnehavare ~ Augusta Bell
Huvudrotor
Modell BG 47-110-120-50
Serienummer (blad 1/2)  1521/1522
Total gangtid Ej kant
Gangtid efter tillsyn 713 timmar
Kvarstaende
anmarkningar Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis.

1.6.2 Generellt

Modellen Bell 47G2, (se fig. 1), ar en utveckling av Bell 47G och certifierades
1955. Foraren sitter normalt till vanster och det finns plats for tva passagerare.
Vid behov kan saval vanster som hoger dorr enkelt monteras av. Helikoptern
drivs av en sexcylindrig kolvmotor och har tvabladig huvudrotor av metall/tra,
(se 1.6.3 nedan), samt en tvabladig stjartrotor av aluminium.

Bell 47G2 har ett manuellt reglersystem for rotorvarv, dvs. det finns ingen
governor som Overvakar och reglerar varvet pa huvudrotor och stjartrotor.
Avsaknaden av ett automatiskt reglersystem staller stora krav pa manuell
reglering av motoreffekten i samband med mandévrering av huvudrotor och
stjartrotor for att bibehalla ett optimalt och godkant varvtal pa huvudrotor och
stjartrotor.

Om mandvreringen av huvudrotorn sker utan motsvarande reglering av
motoreffekten paverkas varvtalet pa huvudrotorn. Det kan leda till varvtals-
forandringar som i sin tur paverkar manovrerbarheten av helikoptern. Vid
andrade flyglagen som till exempel 6vergang fran stigning till plané maste
motoreffekten anpassas for att inte rotorvarvtalet skall stiga. P4 motsvarande
satt maste effektuttaget pd motorn 6ka vid dvergang fran plané till hovring vid
landning.

Detta gors genom manuell reglering av gashandtaget pa stigspaken. Om det
gors i ett sent skede minskar huvudrotorvarvtalet (rotorvarvtalet ’droopar”).
Niér rotorvarvtalet minskar sa avtar den ratande kraften, “centrifugalkraften”
och bladen bojs uppat av lyftkraften. Det innebar ocksa att rotorns
koningsvinkel, se fig. 2, kar. Det minskar helikopterns manéverférmaga och
kan upplevas som sémre roderrespons och minskad lyftkraft.
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> Koningsvinkel

Figur 2. Principskiss av huvudrotorns koning.

1.6.3  Huvudrotorns uppbyggnad

Huvudrotorn &r av halvstel tvabladig modell. Den &r uppbyggd kring en central
balk som bestar av en plattstang av stal med dimensionerna 3/8 ” x 2 %5 > (ca 8
mm Xx 63 mm). Balken slutar ungefir 400 mm fran rotorspetsen. Den
aerodynamiska formen ar uppbyggd av trd som limmats runt balken.

1.6.4 Landstéllet

Landstallet & uppbyggt av ett framre och ett bakre tvéarror som gar 800 mm
utanfor flygkroppen innan de &r anslutna till de langsgaende medarna.
Tvarroret, som éar tillverkat av flygstal 4130, har en ytterdiameter av 70 mm
och en innerdiameter av 61,8 mm.

1.7 Meteorologisk information

(Enligt SMHI analys:)
Ett hogtryck hade sitt centrum 6ver sodra Norrland. 1 hogtrycket forekom klart
eller nastan klart vader med lokal dimma pa morgonen.

Véader 2013-08-23, kl. 12:30 lokal tid, Ravtjarn, Fallfors:
Vastlig vind ca 5 knop, sikt > 10 km, inga moln under 5000 fot,
temp./daggpunkt 15/6 °C, QNH 1024 hPa

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer

Foraren hade radiokontakt med flygtrafikledningen pa Luled/Kallax flygplats
under starten och den forsta delen av flygningen. | ett senare skede anropade
helikopterns forare flygledartornet pa Skelleftea flygplats men kunde endast fa
sporadisk radiokontakt.

Ett annat privatflygplan som befann sig i ndrheten vidarebefordrade (reldade)
dock radiosédndningarna och meddelade dven helikopterns forare att han inte
kunde landa i Fallfors den dagen p.g.a. den pagaende massan. Nagra ytterligare
radiokommunikationer férekom inte under resterande flygningar.
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Enligt uppgift utfordes dven ett telefonsamtal fran helikoptern till en person
inom ledningen for massan, dar bl.a. detaljer angdende fotoflygningen och
helikopterns landningsplats diskuterades.

RL 2014:10

1.10 Flygfaltsdata

Det omrade i Fallfors dar massan holls var tidigare en flygbas inom
Flygvapnet. Basen avvecklades operativt 2006 och saldes till Skellefted
kommun. Landningsbanan — med tillhdrande anlédggningar — anvands nu till
bl.a. testverksamhet, motortavlingar samt utstallningar.

Pa grund av det begransade utrymmet och mangden besokare hade det Gverens-
kommits att helikoptern inte skulle landa inne pa massomradet utan pa en
angransande plats nara omradet (se 1.12.1).

1.11 Fard- och ljudregistratorer

En GPS av typen Garmin tillvaratogs vid haveriplatsen. Enheten hade kastats
ut ur helikoptern vid nedslaget och aterfanns i oskadat skick i graset bredvid
vraket. Haverikommissionen har granskat innehallet i GPS:en och analyserat
de senast registrerade flygningarna.

Flygningen fran Lulea till Fallfors kunde aterfinnas i enhetens minne. Nagra
data fran den sista flygningen, dvs. olycksflygningen, hade emellertid inte
registrerats. Detta hade sannolikt sin orsak i att enheten inte slogs pa for den
lokala flygningen éver basen och massomradet.

1.12 Olycksplats

1.12.1 Olycksplatsen

Den slattervall som valdes for landningarna ar beldgen pa en landtunga i
Byskealven, se fig. 3. Slattervallen kringgérdas i soder, oster och delvis i vaster
av skog. Ovriga delar mot vaster och norr &r 6ppen terrang. Mot séder bestar
skogen av lovtrad med en hojd av ca 10 — 12 meter medan den Ostra sidan
bestar av blandskog med en hojd av ca 20 meter. Langs med markomradet gar
en korvag ner till landtungans yttersta/sydliga del. Markytan pa den vastra
delen é&r relativt jamn. Den Gstra delen av markomradet har ojamn markyta med
nivaskillnader om ca 1 meter av “’boljande” karaktir.
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Byske alv ) | Massomradet

Inflygningsriktning Olycksplatsen

Figur 3. Olycksomradet mot soder. Foto: Polisen.

Anflygningen skedde enligt féraren i en vid vanstersvang for att sedan flyga in
mot den avsedda landningsplatsen fran norr. Markskador som indikerar islag
aterfanns pa varierande avstand fran helikoptervrakets slutliga position. Den
forsta islagspunkten kunde konstateras vara fran helikopterns underrede och
uppmattes ca 30 meter norr om vrakets slutliga plats. Mellan denna punkt och
vraket kunde spar fran ytterligare islag identifieras.

Sparen utvisade att bada sidor av helikopterns underrede omvéxlande haft
markkontakt under farden mot den slutliga vrakpositionen. Vrakdelar hade
spridits — huvudsakligen i en nord/sydlig langdlinje — 65 meter i nordlig
riktning och 90 meter i sydlig riktning.

Inga Gvriga skador pa vegetation eller pa angransande skog och trad kunde
iakttas pa olycksplatsen.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Helikoptern blev helt demolerad i samband med olyckan och konstaterades
ligga pa vanster sida pa olycksplatsen med stjartpartiet brutet i 90° vinkel. En
bransletank hade lossnat och aterfanns intakt bredvid vraket. Den andra tanken
var kraftigt brandskadad. Pa helikopterns hogra sida (uppat) fanns en 20 liters
jeepdunk med bransle fastspand. Dunken var uppsvalld och innehdll fort-
farande bransle.

Tvarrdren pa vanster sida hade bojts och brutits rakt uppat. Hoger sidas tvarror
hade bojts ungefar 30 grader rakt uppat. Det framre och bakre tvarroret hade i
stort sett identiska skador

Forutom delar fran rotorn var vrakdelarna fran helikoptern samlade inom ett
forhallandevis begransat omrade vid nedslagsplatsen, se fig.4. Omedelbart norr
om vraket aterfanns en stérre mangd av helikopterns glasdetaljer. Brand
konstaterades ha utbrutit, vilket medforde att stérre delen av helikopterns
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mittparti forstordes. 1 de framre delarna av luftfartyget var i stort sett allt som
kunde brinna - inklusive aluminiumdetaljer - fortart av branden. Inga spar av
yttre paverkan (vegetationsdelar, fagelrester osv.) aterfanns i vraket eller i
olycksplatsens nérhet.

Figur 4. Helikoptervraket. Foto: Polisen.

Motor

Motorn, med hjalpapparater och komponenter, uppvisade stora skador.
Brandskottet var kraftigt deformerat och motorn var svart brandskadad.
Oljetrag, forgasare och den ena magneten var samtliga forstorda av branden.
Den andra magneten var kraftigt brandskadad. Vidare hade motorn lossnat ur
sina fasten och vridit sig ungefar 70° at hoger uppifran sett.

Rotorer

Stjartparti och vertikalfena samt stjartrotorvaxel och blad aterfanns pa
stjartbommen i relativt oskadat skick. De skador som konstaterades pa
stjartrotor och kraftoverforing kunde harledas till krafter vid nedslaget.
Bommen var emellertid vriden ca 90° at vanster i nedslagsriktningen.
Huvudrotortransmissionen var relativt oskadad.

Huvudrotorbladen hade splittrats och delar av dessa aterfanns pa varierande
avstand fran vraket. Det ena rotorbladets metallkarna aterfanns lindat kring
rotoraxeln. Det andra bladets metallkarna kunde inte aterfinnas. Rotorbladens
infastning i masten hade spar av att bladen bdjts uppat och framat.

Delar av rotorbladens tradelar hade spridits Gver ett stort omrade. Bada blad-
spetsarna aterfanns i narheten av helikoptervraket. Rotorns framkanter och
spetsar uppvisade inget skademonster som kunde tyda pa markkontakt under
hdg rotationshastighet, se bild i fig. 5 nedan.
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Figur 5. Ena bladets rotorspets.

Kabinen

Vid olyckan demolerades kabinen helt. De centrala delarna av helikoptern var
koncentrerade till en begrénsad yta och kraftigt skadade av branden. Inga delar
av stolar eller dvrig kabininredning kunde aterfinnas pa olycksplatsen.

Reglage och styrorgan

Storre delen av instrumentpanelen samt kontroll- och reglagefunktioner
forstordes vid olyckan. Reglaget till hydraulstyrningen aterfanns i aktiverat
lage. Rester av styrorganen undersoktes sa langt det var praktiskt majligt och
befanns vara intakta.

1.13 Medicinsk information

1.13.1 Generellt
Personskador

De bada ombordvarande skadades allvarligt vid olyckan. Foraren adrog sig en
stor sarskada i huvudet, frakturer i kraniet, traumatiskt orsakade hjarnblod-
ningar av mindre storlek, frakturer pa kotor i brost- och landrygg samt fraktur
och senskador pa ena handens fingrar samt lokal, ytlig brannskada pa ryggen .

Passageraren adrog sig en mattligt stor blodutgjutelse i skalpen, en revbens-
fraktur, sarskada pa ena armen samt fick besvar med dubbelseende. Tva
manader efter olyckan hade dubbelseendet inte forsvunnit, vilket har vallat
problem i passagerarens vardag.

Anamnes

Foraren var enligt uppgift fullt frisk och intog inga mediciner. Vederbérande
hade, genom i stort sett daglig traning, bibehallen god fysisk kondition.
Foraren hade giltigt medicinskt intyg, den senaste flyglakarundersok-
ningen genomfdrdes i maj 2013. Vederbdrande hade krav att anvanda
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korrektionsglas for seende pa nara hall i samband med flygning.
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Det har inte framkommit nagot som talar for att forarens hélsotillstand vare sig
kroppsligt eller kognitivt forsamrats efter den senaste flyglakarundersékningen.
Dygnen fore olyckan hade féraren god nattsomn och inget Ovrigt har
framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska kondition varit
nedsatt fore eller under flygningen.

1.13.2 Minnesluckor

Minnesforlust och forvirring kan orsakas genom savél fysiologiska som
psykologiska faktorer. Det kan ocksa vara en naturlig del av aldrandet. En typ
av tillfallig och 6vergdende minnesstérning kan bland annat uppsta i samband
med fysiskt trauma och hjarnskakning, sa kallad neurologisk amnesi.

I omedelbar anslutning till en skada hénder det att nya minnen inte inpréaglas
och personen kan i anslutning till skadan upptréda forvirrat. Minnesstorningar
kan ocksa uppkomma genom psykiskt trauma, sa kallad psykogen amnesi. Vid
psykogen amnesi kan minnen fran sjélva traumat ofta aterhamta sig men vid
neurologisk amnesi kan minnesforlusten fran sjalva traumat vara permanent.

Vid béade psykiskt och fysiskt trauma kan minnesluckorna forsvinna men aven
bli permanenta.

1.14 Brand

Vid — eller strax efter — helikopterns nedslag hade brand uppstatt. Den framre
delen av helikoptern var i stort sett helt utbrdnd. Ingen av de ombordvarande
hade nagon minnesbild av brand i samband med haveriet — eller narhet till
brandhdrd — men vid den medicinska undersokningen kunde konstateras att
foraren hade lindriga brannskador pa ryggen.

Nér raddningstjansten kom till haveriplatsen var helikoptern helt utbrunnen och
nagon slackningsinsats behdvde darfor inte utforas.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Bestammelser om raddningstjanst

Bestdmmelser om raddningstjénst finns framfor allt i lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor (LSO) och foérordningen (2003:789) om skydd mot olyckor
(FSO).

Med raddningstjanst avses, enligt 1 kap. 2 § forsta stycket LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid olyckor och
overhangande fara for olyckor for att hindra och begransa skador pa
méanniskor, egendom eller miljon. Staten ansvarar for fjallraddningstjanst,
flygraddningstjanst, sjoraddningstjanst, miljéraddningstjanst till  sjoss,
raddningstjanst vid utslapp av radioaktiva @mnen samt efterforskning av
forsvunna personer i vissa fall. Respektive kommun ansvarar enligt 3 kap. 7 §
LSO for raddningstjanst i andra fall &n statlig rd&ddningstjanst.
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1.15.2 Raddnings- och sjukvardsinsats

Klockan 13.05 den 23 augusti 2013 inkom ett meddelande till SOS-centralen i
Lulea via nédnumret 112 om att en helikopter hade havererat utanfor Skellefted
I nérheten av Byske. Det var en anhorig till passageraren i helikoptern som
ringde in uppgifterna om haveriet. Operatoren vid SOS-centralen ringde upp
passageraren som bekréftade att helikoptern hade havererat ca 3 km véster om
Fallfors vid Byskeélven. Foraren var vid medvetande men lag blédande pa
marken med bl.a. en huvudskada. Passageraren beskrev sig sjalv som oskadad.

Fran SOS Alarm larmades kl. 13.10 brandstationerna i Fallfors och Byske samt
en ambulans fran Skellefted. Samtidigt kopplades JRCC?® in som tredje part i
det pagaende samtalet med passageraren. Raddningsledaren vid JRCC, som
leder efterforskningen av ett luftfartyg med oké&nd haveriplats, intervjuade
passageraren for att bl.a. forsoka faststélla var exakt haveriet hade intraffat.
Enligt vad som framkom hade helikoptern med tva personer ombord havererat
ca 3 km fran Fallfors, i stort sett rakt norr ut i forlangningen av gamla
Fallforsbasen pa ostra sidan av Byskealven. Haveriet uppgavs ha intraffat ca en
timme tidigare och passageraren hade inte lyckats fa kontakt via 112 varfor en
anhorig istallet hade ringts upp. Av informationen som lamnades framgick
ocksa att helikoptern hade brunnit. Nagra nodsignaler registrerades aldrig fran
den havererade helikoptern.

Fran SOS Alarm larmades ytterligare enheter fran brandstationen i Skelleftea.
Ungefar samtidigt larmades ocksa ambulanshelikoptern fran Lycksele och
nagot senare ytterligare en vagambulans fran Skellefted. Polisens lans-
kommunikationscentral meddelades kl. 13.12. Dérifran larmades tva polis-
patruller och en polishelikopter. Sambandsmassigt gruppkombinerade SOS
Alarm talgrupper i Rakel® sa att raddningstjanst, ambulans, polis och JRCC
kunde kommunicera direkt med varandra.

Ungefar kl. 13.24 framkom en narmare adressangivelse till insatta enheter via
bl.a. polisen. Platsen angavs till norra sidan om Byskedlven vid Langselet tre
km vaster om Fallfors. Passageraren i helikoptern, som behdlls uppkopplad i
samtalet med JRCC och SOS Alarm, berattade samtidigt att en bondgard kunde
ses ungefar en km fran haveriplatsen. Vid samma tillfalle uppgavs ocksa att
ljud av sirener fran utryckningsfordon kunde hdéras pa haveriplatsen.
Raddningstjansten kontrollerade platserna pa tva gardar vid Langselet utan att
haveriplatsen hittades.

Fran JRCC uppgavs ca kl. 13.44 att haveriplatsen borde finnas i narheten av
Ravtjarn som ligger nérmare Féllfors an den tidigare angivna platsen
Langselet. Minuten senare meddelade SOS Alarm att raddningstjansten var
framme vid Ravtjarn och att den havererade helikoptern var lokaliserad. Tiden
fran inkommande 112-samtal till dess haveriplatsen lokaliserades var
ca 40 minuter. Vid JRCC avslutades flygraddningstjansten strax fore kl. 14.
Det & mindre &n en timme efter att SOS Alarm besvarade 112 samtalet om
handelsen.

% JRCC - Joint Rescue Coordination Centre. Flygraddningscentralen.
* Rakel - Radiokommunikation for effektiv ledning.
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Vid raddningstjanstens framkomst konstaterades att helikoptervraket hade
betydande skador efter nedslaget i marken och av brand. Branden hade
slocknat och ingen rok kunde ses fran vraket. De bada skadade omhandertogs
pa olycksplatsen. Sjukvardspersonalen bedémde férarens skador som allvarliga
och passagerarens skador som lindriga. FOraren transporterades med ambulans-
helikoptern till Norrlands Universitetssjukhus i Umea medan passageraren
transporterades med ambulans till Skellefted lasarett for kontroll och
overvakning. De bada var inforda till respektive sjukhus ungefar kl. 15.

| tabell 1 redovisas ett sammandrag av héndelser for raddnings- och
sjukvardsinsatsen.

Tabell 1. Sammandrag av handelser for raddnings- och sjukvardsinsatsen.

Tidpunkt ca | Handelse
kl.
13.05 Nodsamtal inkom via 112 angaende helikopterhaveriet.
13.10 Brandstationerna i Fallfors och Byske larmades.
13.10 En forsta ambulans fran Skellefted larmades.
13.10 JRCC larmades och kopplades in i telefonsamtalet med helikopterns
passagerare och SOS Alarm.
13.11 Brandstationen i Skellefted larmades.
13.11 Ambulanshelikoptern i Lycksele larmades.
13.12 Polisens lanskommunikationscentral meddelades.
13.13 En andra ambulans fran Skellefted larmades.
13.24 En narmare adressangivelse framkom som angav Langselet.
13.24 Passageraren horde ljud av sirener fran utryckningsfordon.
13.44 JRCC angav att haveriplatsen borde finnas i narheten av Ravtjarn.
13.45 Raddningstjansten lokaliserade den havererade helikoptern.
15.00 Bade foraren och passageraren var inforda till sjukhus.

1.15.3 NoOdnumret 112

Pa en fraga fran JRCC under pagaende raddningsinsats uppgav operatéren vid
den aktuella SOS-centralen i Luled att de inte lagt marke till nagot fel pa nagra
telefonforbindelser. Vare sig SOS Alarm eller Telia hade nagra rapporterade
storningar for nddnummer 112 under den aktuella dagen.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Berakning av nedslaget

SHK har gjort en dverslagsmassig berakning av nedslagskraften med ledning
av landstallets deformation som visar att nedslagkraften i medeltal varit minst
3,5 G. Med ledning av detta har en sjunkhastighet av minst 550 fot/min kunnat
beréknas.

1.17 FoOretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.
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1.18  Ovrigt

1.18.1 Miljoaspekter

Utslapp av brandgaser och mindre utsldpp av brénsle och oljor skedde i
samband med olyckan. Det ar emellertid sannolikt att utslappta &mnen till
storsta delen inte har gatt ner i marken utan férbrants i samband med olyckan.

1.18.2 Framkantsug

Né&r en rotor har stor anfallsvinkel kommer en del av den lyftkraft som
produceras av profilen att verka framat i kordans riktning. Detta fenomen, som
brukar kallas framkantsug, beror pa att det vid stor anfallsvinkel bildas ett stort
undertryck pa framkantens 6versida, se fig. 6. Vidare medfor anfallsvinkeln att
rotorns rorelseriktning skiljer sig fran kordans riktning vilket framgar av
figuren nedan.

”Framkantsug

luftmotstand

Stromnings-
riktning

Figur 6. Principskiss av framkantsug.
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1.18.3 Huvudrotorns funktion

En helikopterrotor ar inte stark nog i bojning for att kunna lyfta helikoptern nar
rotorn star stilla. Att rotorn kan lyfta helikoptern beror pa att det man i dagligt
tal kallar for centrifugalkraft hindrar rotorn fran att boja sig for mycket uppat
nar den alstrar lyftkraft. Av denna anledning &r det viktigt att rotorvarvtalet ar
tillrackligt vid flygning. Om rotorvarvtalet minskar hander det tva saker, dels
minskar stromningshastigheten 6ver rotorprofilen varfor anfallsvinkeln maste
Okas for att bibehalla lyftkraften. Vidare minskar den s.k. centrifugalkraften,
vilket medfor att rotorbladen béjs uppat.

1.19 Sarskilda utredningsmetoder
Inga.
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2. ANALYS

2.1 Flygningen

Den aktuella flygningen, dvs. nar helikoptern skulle flygas tillbaka till vallen
for att atermontera dorren, kan inte bedomas ha varit behaftad med nagra
operationella svarigheter. Vadret utgjorde inga problem, helikoptern hade inga
tekniska defekter, och foraren var vél bekant med platsen sedan den tidigare
landningen nar dérren monterades av.

Anflygningen mot landningsplatsen skedde enligt foraren fran norr efter ett
vanstervarv runt vallen. De ombordvarande har vittnat om att inga ovéntade
svarigheter eller problem kringgardade denna del av flygningen. Avseende den
sista delen av inflygningen — och nedslaget — gar asikterna hos foraren och
passageraren till viss del isar.

Foraren hévdade i intervjun att helikoptern hade borjat gira kraftigt,
omvaxlande till hoger och vanster, samtidigt som passagerarens minnesbild
inte innehdll nagra pendlingar eller svangningar. Med héansyn taget till de
minnesluckor som konstaterats hos de ombordvarande i samband med haveriet,
kan intervjuerna sammanfattas med att det finns tva asikter om handelse-
forloppet, dar endast den ena antyder kontrollproblem av teknisk harkomst.

For att fa ett bedomningsunderlag har haverikommissionen darfor i 2.2 nedan
tittat pa de sektioner och delar fran helikoptervraket som kan oka forutstt-
ningarna for att med rimlig sannolikhet avgéra om haveriet var tekniskt eller
operationellt betingat.

2.2 Teknisk analys

2.2.1  Felfunktioner

De undersokningar som haverikommissionen utfort pa vraket har inte resulterat
i ndgra fynd som tyder pa tekniska fel eller felfunktioner pa helikoptern. De
reglage och styranordningar som kunnat undersokas har — bortsett fran skador
uppkomna vid nedslaget — befunnits vara utan tekniska fel.

Saval huvudrotortransmission som linor och stjartrotorvaxel var relativt
oskadade, vilket inte tyder pa nagra problem med kraftéverforing eller
drivning. De undersokningar som utforts av motorn har inte resulterat i nagra
fynd som indikerar nedsatt funktion. Analysen av vraket — med rotorns
metallkarna lindad runt masten — tyder dven det pa att motorn levererat effekt
vid nedslaget.

Sammantaget tyder den tekniska undersokningen av vraket pa att det var en till

alla delar fullt fungerande helikopter som flégs in mot landningsplatsen for
landning den aktuella dagen.
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2.2.2  Analys av vraket

Det faktum att rotorbladens infastningar visar tecken pa att bladen bojts framat
och uppat tyder pa tva saker. Rotorvarvtalet har varit lagt och lyftkraften har
samtidigt varit hog. Den s.k. centrifugalkraften har varit 1dg samtidigt som
anfallsvinkeln, och darmed framkantsuget, varit hdg.

| samband med nedslaget har rotorn, fran att ha varit kraftigt uppbojd, bojts
nedat varvid rotorns tradelar lossnat fran stalbalken. Vid nedslaget - eller
omedelbart efter - har den ena stalbalken lossat, vilket lett till kraftig obalans
som medfdrde att helikoptern slutligen hamnade pa sidan.

Den metallkdrna fran det ena huvudrotorbladet som aterfanns lindad runt
rotoraxeln, med en férhallandevis liten radie, tyder pa att motoreffekten varit
hog vid nedslaget. Nar tradelarna lamnade stalbalken forsvann en stor del av
luftmotstandet varfor det inte fanns nagon begransning for motorn att ga upp
till ett mycket hogt varvtal for att sedan bromsas in nér balken deformerades
och lindades upp runt masten.

Det andra bladets metallkarna lossnade och har inte kunnat aterfinnas. Den
obalans som da uppstod kan forklara sparen frdn den “vaggning” som kunde
iakttas fran islagsplatsen till vrakets slutliga position.

Uppbromsningen av masstrogheten i motorn har medfort att momentet fran
motorn har blivit hdgre an vad som enbart harror fran motorns effekt. Detta har
sannolikt bidragit till att motorn vridit sig ur sina fasten.

2.3 Operationell analys

Den forhéllandevis “ldtta” inflygning och landning som foraren skulle gora vid
slattervallen kan ha lett till att forarens planering av inflygningen till vissa delar
var oftillracklig. Varken platsen eller radande forhallanden erbjoéd nagra
svarigheter, varfor foraren kan ha underskattat det behov av en vilplanerad
inflygning som &r nddvandig pa denna typ av helikopter.

Forhallandet mellan motoreffekt och rotorvarvtal maste pa denna modell av
helikopter koordineras manuellt. Nar exempelvis Okad lyftkraft erfordras
genom Okad bladvinkel pa rotorbladen, maste motoreffekten samtidigt okas
genom manuell reglering for att inte rotorvarvtalet ska minska.

Om inflygningen exempelvis skett med en initialt hog sjunkhastighet — dér
framatfarten successivt minskar — kravs ett lyftkrafttillskott for att andra
flygbanan. Om man i detta lage ar sen med att effektkompensera den dkade
bladvinkeln kan ett svarbemastrat lage uppsta under landningsfasen, med en
konande rotor och 6kande sjunkhastighet.

De analyser av vraket som foretagits tyder pa att slutfasen av landningen skett
med en konande rotor och hég motoreffekt. Sparen pa haveriplatsen visar dven
att helikoptern slagit i marken med hog sjunkhastighet, minst 550 fot/min, och
viss framatfart. Efter det forsta islaget har, av marksparen att doma, helikoptern
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studsat och sedan i ndgon man “vaggat” mot bada sidor fram till den slutliga
positionen dar den hamnat pa sidan.

2.4 Raddnings- och sjukvardsinsats

24.1 Nodnumret 112

Passageraren har under de forsta intervjuerna lamnat uppgifter om férsoken att
na nédnumret 112 efter haveriet. Det finns inga uppgifter om nagra storningar i
telefonforbindelsen till 112 for den aktuella dagen. Det har dérfor inte heller
varit mojligt att faststalla nagon teknisk orsak till passagerarens problem med
att nad det aktuella telefonnumret, samtidigt som ett tekniskt fel inte helt kan
uteslutas. Vid det haverisammantrade som hallits uppgav dock passageraren att
han inte langre var 6vertygad om att han verkligen forsokt ringa pa nédnumret
112 efter haveriet, varfor uppgiften maste betraktas som oséker.

Om det inte har varit frdga om tekniska problem hos teleoperatérerna eller SOS
Alarm skulle orsaken kunna vara en begransning i den kognitiva formagan hos
passageraren som varit utsatt for trauma och livsfara i samband med haveriet.
| det aktuella fallet torde det fysiska traumat i samband med haveriet vara
orsaken till begransningarna i den kognitiva formagan hos saval passagerare
som pilot, eftersom ingen av dem har nagra minnen fran sjalva haveriet och en
stund framat, vilket aven delvis kan bero pa att de bada var avsvimmade en
stund. Efter inkommande 112 samtal och efter att operatéren vid SOS-
centralen ringde upp passageraren var det mojligt att utan problem halla
kontakt med denne via telefon.

Saval forare som passagerare har under intervjuer uppgett att de vid haveriet i
olika grader drabbades av vald mot huvudet. Minnesforlust och forvirring kan
orsakas genom saval fysiologiska som psykologiska faktorer. En typ av
tillfallig och &vergdende minnesstérning kan uppsta i samband med
hjarnskakning. Under denna tid inpraglas inga nya minnen. Men personen ar
emellertid orienterad till egen person aven om denne kan upptréda forvirrat.

Pa grund av bristen av uppgifter som kan ge svar om tidsforloppet pa
olycksplatsen har det heller inte varit mojligt att faststalla hur lang tid som
forflot efter haveriet till dess 112 samtalet om héandelsen kom in till SOS
Alarm. Passageraren, som blev uppringd fran SOS Alarm, uppgav till JRCC att
haveriet hade intraffat en timme tidigare och att branden i helikoptern hade
slocknat. Det finns inget som tyder pa ett vasentligt annat tidsforlopp an vad
passageraren uppgivit.

2.4.2  Hantering av larm

Det var betydande raddnings-, sjukvards- och polisenheter som larmades ut i
form av luft- och markbundna resurser. Att ndgon SAR-helikopter inte
larmades i1 samband med handelsen kan motiveras av att ambulanshelikoptern
larmades i ett tidigt skede for sjukvardsinsatsen. Med radande goda
vaderforutsattningar hade ocksa ambulanshelikoptern sannolikt enkelt

® SAR - Search And Rescue. Efterforskning och raddning.
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lokaliserat haveriplatsen i det fall markenheterna inte lyckats med detta. | detta
fall var dock haveriplatsen redan lokaliserad da helikoptern anlénde till
omradet.

RL 2014:10

2.4.3  Efterforskningen

Efterforskningen underlattades av att passageraren fran helikoptern under
storre delen av efterforskningen av haveriplatsen fanns direkt tillganglig i det
uppkopplade trepartsamtalet med JRCC och SOS Alarm. Harigenom var det
mojligt att pa ett snabbt och andamalsenligt satt utbyta information under
ledning fran JRCC.

Gruppkombineringen av talgrupper medférde att deltagande enheter direkt
kunde kommunicera med varandra, vilket ocksd medférde snabb och
andamalsenlig informationsdelning.

2.4.4 Insats pa haveriplatsen

Branden i helikoptern hade slocknat nar raddningsenheterna kom fram till
haveriplatsen. Insatsen pa platsen var darfor till stérsta del en sjukvardsinsats
dar foraren och passageraren togs om hand infér transporten till sjukhus.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade luftvirdighetsbevis.
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c) Inga tekniska fel eller felfunktioner kunde konstateras pa helikoptern.

d) Helikoptern har manuell reglering av motoreffekten 1 samband med
manovrering av huvudrotor och stjértrotor.

e) Nedslaget har skett med hog sjunkhastighet, ca 550 fot/min, och med viss

framatfart.

f) Rotorn visar tecken pa att ha konat vid nedslaget.
g) Motorn har sannolikt gett hog effekt vid nedslaget.
h) En anhérig larmade om haveriet efter att ha blivit uppringd av

passageraren.

i) Det finns inga rapporterade och dokumenterade storningar for nddnumret

112 under den aktuella dagen.

j) Passageraren uppgav att haveriet intrdffade ungefér en timme innan kontakt

erho6lls med 112.

k) Branden i helikoptern hade slocknat innan rdddningsenheterna hade

lokaliserat haveriplatsen.

1) Naégra nodsignaler registrerades aldrig fran den havererade helikoptern.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att féraren av okénd anledning forlorade kontrollen dver

helikoptern vid landningens slutskede.

REKOMMENDATIONER
Inga.
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