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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s utredningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval handel-
seférlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utred-
ning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en lik-
nande handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan
héndelse. Samtidigt ska utredningen ge underlag for en bedémning av de
insatser som samhallets rdddningstjanst har gjort i samband med handelsen
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 gal-
ler 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 hand-
laggs i stallet inom réttsvasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen
som behandlar raddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av soci-
alt omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Utredningen

SHK underréttades den 14 mars 2016 om att en olycka med en helikopter
med registreringsbeteckningen LN-OCX intraffat vid Rensjon, Storlien,
Jamtlands lan, samma dag klockan 09.30.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Jonas Béackstrand, ordférande,
Agne Widholm, utredningsledare och operativ utredare, samt Ola Olsson,
teknisk utredare.

Som ackrediterad representant for Norge har Hans Herdahl fran den norska
haverikommissionen, SHT, deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet
(EASA), EU-kommissionen, National Transportation Safety Board (NTSB),
SHT och Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten, passageraren och en av de privatper-
soner som undsatte de ombordvarande.

En teknisk undersokning av helikoptern har genomforts.
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Luftfartyg:
Registrering
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

LN-OCX

Robinson R44 Raven Il

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*

10719

Privat

14 mars 2016, klockan 09.30 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Rensjon, Storlien, Jamtlands lan,
(position 63° 20" 39°N 12° 10" 16'E,
720 meter Gver havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind omkring vast
5-10 knop med byar upp till 15 knop,
sikt i regnskurar 5 km, i 6vrigt mer &n

10 km, moln 8/8 lokalt med bas

1 000 fot, annars 1 500-2 000 fot, tempe-
ratur/daggpunkt 4/3 °C, QNH? 1030 hPa
2

1

1

Inga

Betydande

Inga

62 &r, PPL*
1 522 timmar, varav 1 153 timmar pa

typen
9 timmar, varav 9 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 17, varav 17 pa typen

L ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.

® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* PPL (Private Pilot License) - privatflygarcertifikat.
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SUMMARY IN ENGLISH

The accident occurred during a private flight from a holiday home north of
Ann near Harsjovallen in Jamtland County, Sweden, to Varnes Airport out-
side of Trondheim in Norway with a helicopter of the type Robinson R44.
The two people on board were Norwegian citizens and the helicopter was
registered in Norway. At the time the flight began, the weather was deemed
to be suitable for a flight to Veernes. The flight path was planned as a direct
flight to Veernes and when, upon passing the lake Rensjon, the visibility de-
teriorated, the pilot made the assessment that it was possible to continue on
the planned flight path. When they left forested countryside and closed on to
the alpine area, it was perceived that the potential to use visual references
deteriorated and the captain chose to turn south towards Storlien and thus fly
through terrain with better references.

In conjunction with this, they encountered a rain shower and the visibility
was perceived as significantly deteriorated. The captain decided to land on
the alpine terrain and performed a normal touchdown. He later understood
there to be better chances of seeing references in the direction of Storlien, as
were the chances of continuing the flight towards Vernes. When the pilot
was going to begin lifting off into the hover, he felt a gust of wind overturn
the helicopter so that it ended up lying on its side in the snow due to a dy-
namic rollover. Those on board were unharmed and could be attended to
later. The helicopter sustained substantial damage.

The investigation concluded that the accident was caused by the helicopter
not being appropriately equipped for landing in snow and that the load-
bearing capacity of the snow cover was thus unable to cope with the load
that resulted from the rear part of the right skid landing gear when the heli-
copter began to lift off.

The investigation is not issuing any safety recommendations.
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Faktaredovisning

Handelsen intraffade vid en privatflygning fran ett fritidshus norr om Ann
vid Harsjovallen i Jamtlands lan, Sverige, med destination Varnas flygplats
utanfor Trondheim i Norge. | helikoptern transporterades piloten, en passa-
gerare och tva hundar. De bada ombordvarande var norska medborgare och
helikoptern var registrerad i Norge. Befdlhavaren hade tidigare flugit den
aktuella fardvégen vid ett stort antal tillfallen. Ursprungligen var avsikten att
genomfora flygningen dagen innan men da avbrot piloten flygningen och
landade ater vid fritidshuset pa grund av ldg molnbas och daliga siktvarden i
naromradet. Déarefter beslutade befalhavaren att invanta en véaderforbattring
innan flygningen genomférdes.

Né&sta dag beddmdes vaderutsikterna vara gynnsammare for en flygning till
Vearnas. Férutom TAF® vid Varnas och allméant vaderlage anvandes dven en
webbkamera vid Meraker i Norge och Teveltunet, beldgen cirka 2 km fran
Meraker centrum, for att bedoma vadret pa strackan. Sikten vid Meraker
bedomdes som god. Nagon meteorologisk laghojdprognos for luftfarten ut-
fardas inte for detta omrade och strackan till Vaernas &r cirka 46 nautiska mil.

Flygningen pabdrjades cirka kl. 09.10 och vadret uppfattades vid flygningens
borjan val kunna medge en flygning till Vaernas med god sikt pa 5-10 km
och goda molnbasvarden. Flygvdgen planlades som en direktflygning till
Vernds och berdknades till cirka 50 minuter. Vid passage av Rensjon blev
sikten nagot samre men piloten gjorde bedémningen att det var mojligt att
fortsétta den planlagda flygvagen. Piloten har beskrivit vadret som motvind
pa 30 knop, regn och +2°C. Vid passage av Rensjon provade piloten att an-
ropa Vernas for att aktivera sin tidigare inlamnade fardplan men fick da ing-
en kontakt. Normalt brukar han kunna fa kontakt med Varnas pa radio vid
denna position. Nar de lamnade skogskladd terrdng och narmade sig kal-
fjallsomradet uppfattades majligheterna till visuella referenser som forsam-
rade och befdlhavaren valde da att svanga soderut mot Storlien och darige-
nom flyga mot terrdng som gav béttre referenser.

Markabygd
Asen

Skalstugan

Medstugan

46.18 m
40.00 Flornes &0

ommelvik

0 . .
- O Tangbole

Ann
[E14 ]
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"S/oe,, Innbygda Skarvan og
Figur 1. Den planerade fardvdgen mellan Harsjovallen och Vernés flygplats med ungeféarlig haveri-
plats markerad. Kélla: Google Maps.

5 TAF (Terminal Area Forecast) — Flygplatsvaderprognos.
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| samband med detta métte de en regnskur och sikten upplevdes da som be-
tydligt samre. Befalhavaren beslutade sig for att landa pa kalfjallet och ge-
nomférde en normal sattning. Darefter kuperade® han motorn och lamnade
helikoptern for att gaendes skaffa sig en uppfattning om den narliggande
terrangen. Efter en kort stund till fots uppfattade han att det fanns battre moj-
lighet till referenser i riktning mot Storlien och att terrdngen &ven sluttade
nedat och han vande darefter ater till helikoptern. Under tiden hade passage-
raren stannat kvar i helikoptern.

Piloten startade upp helikoptern igen i syfte att om mojligt ta sig ned till
Storlien och dérefter fortsétta flygningen mot Veernds. Om véadret och moj-
ligheten till referenser inte skulle medge detta var syftet att hitta en mindre
utsatt och battre plats for att tillfalligt parkera helikoptern och dar invanta en
vaderforbattring.

Nar piloten skulle pabdrja upphovringen upplevde han att det kom en vindby
fran véanster som valte helikoptern sa att den blev liggande med hoger sida i
snon. De ombordvarande var oskadade och lyckades ta sig ut ur helikoptern
genom vanster dorrpar och uppeholl sig sedan pa utsidan, eftersom de kande
lukten av bensin inuti helikoptern. Enligt piloten aktiverades ELT’ men pilo-
ten aterstallde den direkt. Helikoptern fick betydande skador.

Figur 2. Foto taget dagen efter handelsen vid haverikommissionens besok pa haveriplatsen.

Vid haverikommissionens besok dagen efter handelsen konstaterades att
snotacket i omradet var meterdjupt och tackt med skare. Barigheten var sa-
dan att skaren i huvudsak bar en person men att man pafallande ofta sjonk
igenom denna.

® Stoppa helikopterns motor och rotorsystem enligt checklista.
TELT (Emergency Location Transmitter) - nédséndare.
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Nagon flygraddningsinsats kom inte att genomforas da fardplanen inte blev
aktiverad och nagon nddsignal hann inte registreras fran helikopterns
nodsandare innan piloten stangde av den. De ombordvarande hade svart att
med mobiltelefon fa kontakt med nagon som kunde hjalpa dem och efter-
hand upplevde de kylan, regnet och vinden sa pafrestande att de valde att
uppehalla sig inne i helikoptern.

| fardplansformuléret finns, under punkt 18 Remark, mdjlighet att ange att
faktisk starttid (ATD) &r densamma som beréknad starttid (ETD). Det med-
for att flygtrafikledningen aktiverar fardplanen vid beréknad starttid. Denna
mojlighet kan anvandas om férhallandena ar sadana att det ar svart att fa
radiokontakt med flygtrafikledningen.

Efter ndgon timme fick man telefonkontakt med en bekant, boende i Ann,
som med snoskoter tog sig till fritidshuset vid Harsjovallen déar nagra hant-
verkare var sysselsatta med arbete. Darifran samlade de ihop varma klader
och tillsammans tog de sig sedan till haveriplatsen med flera snéskotrar. En
av hantverkarna var utrustad med sparningsutrustning for jakt till en av de i
helikoptern medféljande hundarna och kunde pa detta satt lokalisera vraket
cirka 45 minuter efter att de l&mnat fritidshuset. VV&dret, den referensfattiga
terrangen och den vita fargen pa helikoptern tillsammans med avsaknad av
kontrasterande fargmarkning forsvarade mojligheterna att kunna finna heli-
koptern och de ombordvarande. De ombordvarande var nagot medtagna och
transporterades sedan med skoter till fritidshuset vid Harsjovallen.

Haverikommissionen genomforde en forsta teknisk undersdkning av helikop-
tern vid haveriplatsen dagen efter handelsen och dérefter transporterades
helikoptern till en hangar i Ostersund dar en mer omfattande undersékning
kunde genomforas.

Vid den tekniska undersokningen noterades det att blandningsreglaget® och
bensinkranen® till motorn inte var stangda och att helikoptern saknade sadan
kontrasterande fargmarkning som kravs vid flygning inom fjallomradet'°.
Helikoptern var utrustad med uppblasbara nodflottérer fasta pa medarna.
Nagra ”laddor” avsedda for landning i snd var inte monterade. ELT stod i
lage ARMED. Darutover kunde haverikommissionen konstatera att helikop-
tern hade betydande skador. Ett mindre lackage av olja och flygbensin kunde
ses pa haveriplatsen men bara i sadan omfattning att det kan anses som for-
sumbart.

8 Mixture.
® Fuel shut-off valve.
19 5e Kkarta enligt bilaga 1.
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|
Figur 3. Inringat pa bilden av en motsvarande helikoptertyp, men utan nédflottérinstallation pa meden,
visas en ladda avsedd for landning i snotackt terréng.

Det finns bestammelser om kontrastmarkeringar och utrustning i Luftfarts-
styrelsens foreskrifter och allmanna rad (LFS 2007:20) avseende flygning i
det svenska fjallomradet. AIP Sverige GEN 1.5 hanvisar till dessa foreskrif-
ter for flygning inom fjallomradet med enmotorigt luftfartyg och segelflyg-
plan. Foreskrifterna ska tillampas oavsett i vilket land luftfartyget ar registre-
rat.

| de ndmnda foreskrifterna anges att kontrastmarkeringar ska ha en samman-
hangande yta av minst 2 m2. Pa helikopter ska markeringar vara anbringade
pa stjartrotorskydd eller andra lampliga delar for att ge god kontrastverkan
och underlatta upptackt. Sarskild signal- och raddningsutrustning ska medfo-
ras ombord och befalhavaren ska fore flygning orientera passagerarna om
placeringen av utrustningen.

Darutover anges att besattning och passagerare ska medfora andamalsenliga
klader for flygning Gver fjallomrade. Fargen pa dessa ska ge god kontrast-
verkan mot terrédngen.

| Norge regleras motsvarande forhéallanden i ”Forskrift om flyging med én-
motors luftfartey i fjell og gde omrader i Norge og pa Svalbard (BSL D
1-8)”. Innehallet i denna foreskrift dr i mangt och mycket likalydande med
de namnda svenska foreskrifterna.

Utlatande

Haverikommissionens beddmning &r att nar helikoptern skulle hovras upp,
inledningsvis genom att hdja nosen och darmed lyfta upp medarnas framre
del, skar den hdgra medens bakre del ned i snén och fastnade. Bidragande till
detta kan ha varit att det, enligt pilotens redogorelse, samtidigt kom en
vindby fran vanster vilken bidrog till att 6ka helikopterns lutning at hoger
och darmed Okade belastningen mot snotacket vid den bakre delen av hoger
med. Avsaknaden av monterade laddor gjorde det mojligt for meden att
skdra igenom snoticket. En s.k. dynamic rollover™ intraffade och dérmed

11 Nar resultanten av rotorns lyftkraft kommer utanfér den pivapunkt som den fastnade meden utgor.
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var det inte mojligt att héva rollrérelsen at hoger med foljden att helikoptern
vilte.

Eftersom férdplanen inte blev aktiverad hade flygtrafikledningen inte kinne-
dom om att flygningen hade paborjats. Nagon larmning skedde ddrmed inte
och nagon flygraddningsinsats med efterforskning och lokalisering kom inte
till stand. Det aktuella vidret, referensfattig terrdng och avsaknad av kontras-
terande fargméarkning tillsammans med att nddsdndaren stingdes av hade
avsevart kunnat forsvara mojligheterna att hitta vraket med de ombordva-
rande om de sjdlva inte hade kunnat pakalla hjédlp. Om mojligheten att akti-
vera fardplanen vid berdknad tid for start anvénts hade en flygraddningsin-
sats paborjats ungefdr 30 minuter efter olyckan. De ombordvarande hade
dven mojligheten att manuellt ater aktivera ELT, vilket ocksa skulle ha akti-
verat flygraddningstjansten.

Olyckan orsakades av att helikoptern inte varit 1ampligt utrustad for att landa
1 snd och att bérigheten i snéticket ddrmed inte klarade den belastning som
uppstod fran det hgra medstillets bakre del vid borjan till upphovring.

Sidkerhetsrekommendationer
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