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SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1992:28
Arende L-04/92
Rapporten fardigstalld 1992-08-26

Luftfartyg; registrering och typ SE-JAN

Tidpunkt for handelsen 1992-02-10 ca k1.13.00

Plats Stuor Reaiddavaggi, ca 3,5 km NO om Sélka-
stugorna (vid Kungsleden) i Kebnekaisemassivet,
BD lan

Typ av flygning Fotograferingsflygning

Véader Svag vind, god sikt, brutet molntacke, ej lag
molnbas, ca -8°C

Antal ombord Besattning: 1 Passagerare: 3

Personskador Besattning: 1 omkommen
Passagerare: 1 omkommen, 2 allvarligt skadade

Skador pa luftfartyget Totalhaveri

Forarens alder, certifikat 38 ar, A och BH certifikat

Forarens totala flygtid Ca 1172 timmar, varav 1071 timmar pa helikopter

och 916 timmar pa typen

Under flyguppdraget utfordes lagflygning i strid med gallande bestammelser. Efter
passage av hogsta punkten i Stuor Reaiddavaggis dalgang kolliderade helikoptern i
flack vinkel mot den snotackta markytan. Sno och ljusférhallanden pa platsen for-
svarade hojdbedémning.

Orsak till att foraren kolliderade med marken var avsaknad av visuella referenser i
hojdled. Brist pa rutin och otillracklig utbildning i att flyga i svar fjallterrang har
sannolikt bidragit till det intr&ffade.

Sen anmalan till ARCC/CEFYL fordrojde igangsattningen av ett samordnat efter-
forskningsarbete. Efterforskningsarbetet forsvarades av att foraren andrat fardvag
utan att meddela detta. Tursamma omstandigheter och skicklighet gjorde att den
havererade helikoptern ca kl. 19.00 kunde lokaliseras av besattningen i flygforetagets
undsattningshelikopter, varefter de skadade flogs till Kiruna lasarett.

Rekommendation

Luftfartsinspektionen bor 6vervaga om flygforetaget vad géller ledningsfunktion
uppfyller kraven for fortsatt bruksflygtillstand.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 10 februari 1992 kl. 19.55 om att
ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-JAN havererat i Stuor Reaiddavaggi i
Kebnekaisemassivet, BD lan, samma dag ca kl. 13.00.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Hans Gullberg, ordférande, och
Henrik Elinder, utredningschef.

SHK har bitratts av Mark Reskow som operativ och teknisk expert, Nils Sundin som
teknisk expert och Lars Laurell som medicinsk expert.

SHK har sammantrétt
Dag Plats Nérvarande
1992-02-11 Kiruna Gullberg, Reskow, Laurell

1992-03-17 SHK:s kansli  Gullberg, Elinder, Reskow, Sundin, Nils Benker
samt Rikard Strémberg, Luftfartsinspektionens
norra distriktskontor, Roland Nilsson, Luftfarts-
inspektionen, Goéran Wallert, HFR, Jan-Olof Nils-
son och Dan Bjork, JANNAIR AB, och Gosta
Wabhlstedt for Jerry Pihlblads dodsbo

1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogorelse for handelseforloppet

Helikoptern SE-JAN startade den 10 februari 1992 kl. 09.41 fran Kiruna flygplats.
Ombord befann sig forare och tre passagerare. Passagerarna ingick i ett filmteam,
bestaende av en producent, en fotograf och en fjallguide, som énskade rekognosera
lampliga terrdngavsnitt for kommande filminspelningar. Den bestéllda flygningen
gallde i huvudsak tva omraden. Ett av dessa var belaget 3—4 mil vaster om Kiruna i
Kebnekaiseomradets sodra dalgang Ladjovaggi intill sjon Ladjojaure.

Foraren hade planerat flyguppdraget tillsammans med flygforetaget JANNAIR:S
flygchef. Meddelande om flygningen hade foraren lamnat per telefon till flygtrafik-
ledningen pa Kiruna flygplats ca 10 minuter fore start. Fardplan for uppfoljning av
flygningen lamnade han till JANNAIR:s kontor. Enligt fardplanen avsag man att
flyga Torneélven—Vuolossjoarna—Ladjovaggi och komma ater till Kiruna flygplats
senast kl. 16.00.

Flyguppdraget genomfordes planenligt i det norra omradet. Foraren telefonerade ca
kl. 10.15 till foretagets kontor och meddelade att han befann sig vid Tornetrask for
tankning och var pa vag mot Kebnekaisemassivet dar han skulle uppehalla sig resten
av dagen.
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Helikoptern havererade ca kl. 13.00 i Stuor Reaiddavaggi i Kebnekaisemassivet. Vid
haveriet omkom fdraren och den passagerare som satt i framsits. Den foljande redo-
gorelsen bygger pa de tva dverlevande passagerarnas berattelser.

Pa vag mot Ladjovaggi beslutades efter passagerarnas onskemal att forst flyga langs
Kebnekaisemassivets angransande ostra dalgang Vistasvagge. Delar av Vistasvagge
overflogs pa mycket 1ag hojd. Nara STF:s turistanlaggning Vistasstugan i dalens
norra del landade helikoptern pa nagra platser, varvid videofilmning skedde. Darefter
flog helikoptern forst norrut upp éver en glaciar mellan topparna Seittak och Selmat-
jakka samt foljde sedan pa lag hojd dalen Stuor Reaiddavaggi vésterut mot Nallostu-
gan. Vagvalet berodde pa att foraren ville visa Kebnekaisemassivets vastra sida pa
vagen mot malet Ladjovaggi.

Sedan Nallostugan passerats stannade helikoptern strax norr sjon Stuor Reaiddajaure
och hovrade pa lag hojd. Helikoptern vreds mot nordvast for att fotografen skulle
kunna filma norrut i riktning mot Nallo. Dérefter uppmanade filmteamet féraren att
efter eget vagval flyga till det ursprungliga malet Ladjovagge. Fran hovringslage
accelererades da helikoptern i sydvastlig riktning ut dver sjon Stuor Reaiddajaure till
normal marschfart i planflykt med bibehallen lag hojd. | dvrigt kdandes flygningen
normal enligt de bada Gverlevande passagerarna som i detta skede inte sag framat i
fardriktningen utan hade uppméarksamheten riktad ut at varsin sida. Strax darefter
skedde haveriet.

Ett utdrag av fjallkartan med den senare delen av fardvégen inritad bifogas som
bilaga 2.
1.2 Personskador

Besattning Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna 1 1 2
Allvarligt skadade - 2 - 2
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 3 - 4
1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 38 ar och hade gallande BH certifikat.



Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper - 17 1172
Dennatyp - 17 916

Flygtid rotorforsedda luftfartyg: 1071 timmar.

Flygtid enmotoriga flygplan: 101 timmar.

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 45.

Inflygning pa typen gjordes 1991.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 34 veckor fore haveritillfallet.

Forarens helikopterutbildning har i huvudsak skett i sddra Sverige. Dokumenterad
fjallflygutbildning genomfordes samtidigt med typinflygning pa annan helikoptertyp
(Bell 206) under 16,3 timmar den 22-28 mars 1990 vid Stora Sjofallet och i Kebne-
kaiseomradet.

Kompletterande fjallflygutbildning har enligt uppgift fran flygforetaget genomforts
internt inom foretaget. Dess flygchef anser att foraren var kompetent att under vinter-
forhallanden flyga i fjallomrade.

Foretaget har forst efter flera past6tningar och i ett sent skede av utredningen foretett
dokumentation enligt BCL-D 2.3 med avseende pa forarens fjallflygutbildning, lag-
flygningsutbildning, flygoperativa erfarenhet och lagflygningstillstand.

Foraren var vid haveritillfallet formellt anstélld vid Kiruna kommuns byggnads-
kontor.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare:  JANNAIR AB

Typ: Aerospatiale Ecureuil AS 350 B2
Serienummer: 2348

Tillverkningsar: 1990

Flygvikt: Max tillaten 2250 kg, aktuell ca 1960 kg
Tyngdpunktsldge:  Ca 346,42 cm

Motorfabrikat: Turbomeca

Motormodell: Arriel 1D1

Antal motorer: 1

Bréansle som tankats

fore handelsen: Jet Al

Total gangtid

(luftfartyget): 1165,2 timmar

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn: 7,5 timmar sedan 50-timmarstillsyn
Gangtid efter

grunddversyn

Motor: 1165,2 timmar
Huvudrotor: 1165,2 timmar
Stjartrotor: 1595,9 timmar

Luftfartyget hade géllande luftvéardighetsbevis.



1.7 Meteorologisk information

F 21/Se ON, RVvadC N, har avgett féljande utldtande angaende vadret den 10 februari
1992 kl. 12-13 i Sélka:

"En sydvastlig luftstrom 15-25 knop radde over fjallkedjan. | den rérde sig Sc-moln i
niva kring 1000 m dver havet, mangden 2-4/8. Luften var fuktig och lokala omraden
med dis och dimbankar hade observerats i det aktuella omradet (bl.a. Ritsem). Detta
innebar att ocksa i Salkaomradet kan mindre omraden med laga St-moln och/eller
dimbankar forsdmrat sikten/flygsynvidden. Siktvérden i évrigt minst 30-40 km och
uppehall bortsett fran nagon snoflinga fran Sc-molnen. Ovanfor dessa flak av medel-
hdga och hdga moln. Temperatur 5-10 minusgrader.”

Den videofilm som spelades in under flygningen ger denna bild av védret: Det var i
huvudsak CAVOK med svaga sydliga till sydvastliga vindar. Over fjalltrakterna
fanns omraden med hoga slojmoln ca 3-4/8 pa hoga hojder dver 2000 meter MSL.
Den helt snotackta marken langs dalgangen Stuor Reaiddavaggi fran strax fore Nallo-
stugan till plats dar helikoptern hovrade var solbelyst, men strax efter hovringsmano-
vern flog helikoptern in i skuggat omrade dar solljuset delvis avskarmades av hdga
moln.

Av filmen framgar ocksa att det vader som beskrivs i ovanstaende meteorologiska ut-
latande under flygningen lag vasterut. Det kom in i Kebnekaisemassivet senare under
dagen enligt uppgifter som lamnats i samband med redogérelse for efterforskningen
av den havererade helikoptern.

1.8 Navigationshjalpmedel
Ej aktuellt.
1.9 Radiokommunikationer

| samband med start fran Kiruna flygplats forekom radiokontakt med flygtrafik-
ledningen, som avslutades nér helikoptern lamnat kontrollzonen. Dérefter hade
foraren ingen ytterligare kontakt med trafikledningen.

Efter telefonsamtal med foretagets kontor kl. 10.15 tog foraren ingen ytterligare
kontakt med kontoret.

1.10 Flygfaltsdata
Ej aktuellt.
1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej, kravdes ej.



1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak
1.12.1 Haveriplatsen

Position 6759N 1820E
Stuor Reaiddavaggi ca 3 kilometer nordost Sélkastugorna (vid Kungsleden).

Olycksplatsen &r belagen i en dalbotten pa ca 1100 meters hojd 6ver havet mellan
topparna Reaiddanjunnji 1398 m.6.h. vaster om och Tjaktjahhjalmen 1906 m.6.h.
oster om. Cirka 200 m 6ster om platsen rinner backen Reaiddanjokka och ca 2 km
norr darom ligger sjon Stuor Reaiddajavri.

Soder om sjon hojer sig marken langsamt langs dalbotten till ca 30 m dver sjon. Efter
ett par hundra meters hogplata féljer en lang flack utforsluttning mot den korsande
dalgangen Tjaktjavagge.

Dalen Stuor Reaiddavaggi, speciellt dess vastra sida dar helikoptern flég, ar skyddad
for harda vindar. Snon ligger i ett jamnt tacke utan synliga konturer. Snéméangden ar
stor och tacker referenser pa marken for saker hojdbedémning. Detta géller fran dal-
botten till ca 100 meters niva.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Helikoptern &r kraftigt sonderdelad. Delar ar utspridda pa ett ca 50 m brett och 100 m
langt omrade. Sparen visar att forsta markkontakt skett med medstallet, som avsatt ca
30 m langa, raka spar. Helikoptern har darefter voltat framat varvid stjartbommen
gatt av nara anslutningen till centralkroppen och slungats ca 80 m framat fran ned-
slagsplatsen som en enhet tillsammans med fena, stabilisator och stjartrotor. Skador
pa bakkropp och stabilisatorhalvor tyder pa kraftiga anslag av huvudrotorblad.
Sannolikt har bakkroppen passerat rotordisken efter att den lossnat fran kroppen.

Centralkroppen med kvarvarande kabindel ligger inverterad ca 5 m fore den plats dér
bakkroppen hamnat. Kabindelen &r delvis nedpressad i snon.

Centralkroppen &r forhallandevis intakt men den framre kabindelen ar helt séndersla-
gen. Nospartiet, instrumentbrada, kabintak och véggar med dorrpartier har separerat
och ar utspridda langs haverigatan dér kroppen voltat minst fyra ganger framat.
Kabingolvet har tryckts uppat i framre partiet och golvet har gatt av strax framfor
bakre stolsraden. Bada framre stolarna &r lossbrutna fran golvet och tillsammans med
framre golvsektionen har de pressats mot den bakre stolraden.

Medstéllet har brutits sénder av bakatriktade krafter.
Huvudrotorvaxel med vidhangande rotorsystem har brutits ur kroppen snett bakat at

vanster. Enheten ligger strax framfor bakkroppen. Motorn aterfinns ca 10 m snett
bakom till vanster om kroppen.
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1.13 Medicinsk information

Det finns ingenting som tyder pa annat &n att foraren var i god fysisk och psykisk
kondition.

1.14 Brand
Utbrét ej.
1.15 Overlevnadsmajligheter

Foraren och passageraren i framsits var fastspanda med fungerande sékerhetsbalten,
passageraren enbart med midjerem och féraren med midjerem och dubbla axel-
remmar.

De tva passagerarna i baksits 6verlevde tack vare turliga omstandigheter. Fotografen
som satt bak pa hoger sida var inte fastspand for att fa battre rorlighet vid fotografe-
ringen. Han kastades ur helikoptern under haveriférloppet och tog mark i sndén ca 50
m framfor den plats dar vraket hamnade. Han forlorade sannolikt medvetandet en
stund men kunde efter uppvaknande trots sina skador genomfora en vasentlig insats
for badas 6verlevnad.

Den andra passageraren i baksits — fjallguiden — satt fastspand med midjebélte pa
vanster sida. Baltet holl och gav skydd tillsammans med att jackan under haverifor-
loppet akt upp dver huvudet och laste armarna runt huvudet sa att det skyddades.
Dessutom holls verkroppen i ett gynnsamt lage genom att jackan fastnat i nagon del
av vraket. Han fick allvarliga skador i nedre kroppsdelarna men lyckades sjalv 16s-
gora sig fran jacka och sékerhetsbélte och tippade harefter ut ur vraket. Han forsokte
resa sig men det gick inte pa grund av ben och backenskador. Kladerna pa dverkrop-
pen var bortslitna. Tillsammans med den andra passageraren lyckades han fa pa
klader och ordna en badd pa snon av helikopterns sittdynor.

De overlevande passagerarna hade vetskap om att i fjallomrade skall medféras nod-
proviant och signalmateriel ombord. Efter en tids letande fann man sadan utrustning
utslangd ur helikoptern. Varm dryck kokades pa ett Trangliakdok och astronfiltar an-
vandes for att bibehalla kroppsvarmen. Signalraketer och nodfackla studerades for
anvandning och funktionsprov gjordes med en nodraket.

Efterforskningen

Enligt JANNAIR:s drifthandbok skall uppféljning av flygning i forsta hand ske med
ATC féardplan och i undantagsfall med egen uppféljning. Enligt Kiruna flygplats
trafikledning hade dock foretaget pa senare tid borjat tillampa egen uppféljning och
sa skedde, som namnts i avsnitt 1.1, ocksa vid denna flygning.

Foretagets flygchef organiserade med bdrjan strax fore kl. 16.00 ett efterforsknings-
arbete och startade tillsammans med en medhjélpare strax efter kl. 17.00 en heli-
kopter for att leta efter den saknade helikoptern. Han inriktade sig forst pa platser
som var aktuella enligt hans och férarens gemensamma planering av flygningen dvs.
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det vastra arbetsomradet inom Ladjovagge och invid Rautasjaure fran senast kéanda
position. Dessa omraden genomsdktes darfor noggrant. Nar helikoptern inte aterfanns
i dessa omraden vidgades sokomradet kring Kebnekaisemassivet langs kanda flyg-
strak.

Cirka kl. 19.00 flog undsattningshelikoptern i narheten av haveriplatsen och upp-
tacktes av de dverlevande passagerarna. De var da kraftigt nedkylda. Den minst
skadade lyckades avlossa signalraketer och pakalla uppmarksamhet. Han lyckades
ocksa tanda en nddfackla som végledning for helikopterns landning. Denna insats var
avgorande for lyckad raddning. I annat fall hade det under radande morker och be-
gynnande vaderforsamring sannolikt varit omgjligt att hitta haveristen samma dag.
De bada skadade lyftes ombord och bada flogs till Kiruna lasarett, dit de anlande vid
20-tiden.

ARCC/CEFYL fick kl. 18.22 anmalan om att helikoptern saknades. Dessférinnan
hade forfragan av foretagets flygchef gjorts hos CEFYL om ELT-signaler horts i
omradet.

CEFYL larmade militar raddningshelikopter fran F 21 i Lulea for ombasering till
Kiruna forst kl. 19.40.

KIl. 19.45 meddelade JANNAIR:s undsattningshelikopter via mobiltelefon ombord
till CEFYL att den saknade helikoptern hade aterfunnits havererad. CEFYL
avlarmade kl. 19.50 raddningshelikoptern som hade fatt ihop besattning men ej
hunnit starta fran Lulea.

ELT

Den havererade helikopterns nédsandare var av typ NARCO 910. Den fungerade inte
darfor att den skadades till obrukbarhet vid haveriet och darfor att den kastades ur
helikoptern. En fjarrmonterad antenn aterfanns i borjan av haverigatan och sjalva
ELT:n aterfanns vaster om vraket.

Nodsandaren var monterad fram i helikoptern pa instrumentpanelens barande sido-
struktur strax ovanfor stjartrotorpedalerna. Den fjarrmonterade yttre antennen satt
ovanpa noskapan framfor frontrutans mittstolpe. Hela denna del av kroppen sénder-
delades vid haveriet.

1.16 Sarskilda prov och undersdkningar
Motor- och drivaxelskador visar att motorn l&mnat effekt vid haveritillfallet.
Styrsystemen har granskats och inga skador har hittats som tyder pa ndgot mekaniskt

fel fore haveriet. Alla brustna delar visar typiska 6verbelastningsskador till foljd av
haveriet.
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1.17 Ovrigt

De bada Gverlevande passagerarna hade viss helikopterflygvana som passagerare. De
har inte upplevt nagon stérning eller nagot ovanligt fore haveriet. Bada beskriver
sjalva haveriet som en mjuk uppbromsning rakt fram under framatvolt tills med-
vetandet forsvinner. Pa fraga om haveriet foregatts av nagon gir eller tecken pa
undanmandver har de svarat att de inte markt nagot sadant.

De har vidare uppgett att foraren nar de passerade Nallo sade att detta var en vansklig
passage att flyga eftersom referenser saknades. En av passagerarna — fjallguiden — har
tillagt: Efter filmningen forklarade sig fotografen n6jd och de satte av mot Ladtjo-
jaure. Piloten verkade nu som att han slappnade av efter anspanningen att flyga forbi
Nallo. Dalen éppnar sig och blir vid och ljus. Han beréttade att han kért hundspann
denna vag. Vittnet foljde inte flygningen sa uppméarksamt utan tittade at sidan pa
fjallsluttningen. Strax darefter hérdes en valdsam small och helikoptern havererade.

2 ANALYS
2.1 Haveriet

Efter passage av hogsta punkten i Stuor Reaiddavaggis dalgang ca 2 kilometer soder
sjon Stuor Reaiddajaure kolliderade helikoptern i flack vinkel mot den snétéckta
markytan som i huvudsak sluttade svagt utfor i helikopterns fardriktning. Helikop-
terns kraftiga sonderdelning och vittnesuppgifter visar att helikoptern flég med
normal marschfart vid markkontakten.

De forsta glidsparen fran medstallet i snon, ca 30 meter langa, &r raka i haveririkt-
ningen. Detta tyder pa att det inte var nagon felfunktion i helikopterns motor- eller
styrsystem. Verkstalld teknisk undersdkning ger inte skél for annat antagande.
Glidsparens utseende visar ocksa att foraren inte gjort ndgon undanmandéver.

lakttagelserna vid haveriplatsundersékningen, besiktningen av vrakdelar efter barg-
ning och de dverlevandes redogdrelser ger sammantaget en bild av att féraren under
lagflygningen i avsaknad av referenser kolliderat med marken.

2.2 Flygningen

Flyguppdraget bestod i att bese ett antal terrangavsnitt fran markniva eller fran
mycket lag hojd. Uppdragsgivarna stallde dven under flygningen 6nskemal om att fa
bese ytterligare terrangavsnitt under lagflygning. Av den videofilm som spelades in
under flygningen framgar att dven rena transportstrackor flugits mycket lagt.

Sa har varit fallet ocksa vid flygningen genom Stuor Reaiddavaggi. Antagligen har
foraren tagit Sélkastugorna som referens och sjunkit mot dem. Kollisionen med
marken har sedan skett fore sluttningen ner mot stugorna.

Sarskilda bestammelser galler enligt BCL-D 2.3 mom. 25-26 for att fa utfora lag-
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flygning med passagerare (flygning med underskridande av minimiflygh6jd). Doku-
mentation angaende forarens utbildning och behdrighet att utfora aktuell flygning har
kunnat presenteras av flygforetaget forst efter flera pastétningar och efter lang tid.
Gallande krav pa utbildning av medfoljande passagerare och anvandning av speciell
sakerhetsutrustning i samband med lagflygning har inte varit uppfyllda.

SHK:s bedémning &r att bade de lagflygningar som utférdes enligt det ursprungliga
uppdraget och de transportflygningar som gjordes pa lag hojd innebar en klar flyg-
sékerhetsrisk for passagerare och forare.

2.3 Uppfoljningen

Enligt flygforetagets drifthandbok skall uppféljning av flygning i forsta hand ske med
ATC-fardplan. Sa skedde inte vid aktuell flygning utan uppfoljningen skedde via
foretagets kontor enligt 6verenskommelse med foretagets operativa ledning. Man ut-
nyttjade darmed inte tillgangliga och kvalificerade flygsakerhetsresurser.

Under lagflygning i aktuellt terrangavsnitt ar det inte maéjligt att na samband for med-
delande. Men av den videofilm som togs under flygningen framgar att helikoptern
tidvis framfordes pa sadan hojd att mojlighet till radiosamband med flygtrafikledning
eller telefonkontakt med hemmabas har funnits. VVaderhinder fanns inte som hindrade
stigning till hojd dar samband kunde nas.

Flera mojligheter fanns saledes for foraren att meddela andringar i fardplanen.

2.4 Efterforskningen

Igangsattandet av effektiv efterforskning med flera resurser fordrojdes till foljd av att
inte foretaget omgaende lat anmala till ATC och ARCC/CEFYL att helikoptern
saknades efter det att fardplanen gatt ut.

Det forhallandet att foraren pa vag till planerat arbetsomrade andrat fardvag utan att
meddela detta bidrog till att forsvara efterforskningsarbetet.

Tursamma omstandigheter och skicklighet far tillskrivas att besattningen i foretagets
undsattningshelikopter under radande omstandigheter lyckades lokalisera den havere-
rade helikoptern och fora de dverlevande till sjukhus.

2.5 Ledningsfunktion

Det i det foregaende beskrivna flygsattet visar att forarens utbildning, erfarenhet eller
omdome inte rackt till for att sakert genomfora flyguppdraget i detta mycket krév-
ande terrangavsnitt.

Bristerna i upplédggning och genomférande av den aktuella flygningen samt férdroj-
ning att omedelbart rapportera till ATC och ARCC/CEFYL nér helikoptern saknades
tyder pa brister i flygforetagets operativa ledningsfunktion och kvalitetsévervakning.
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3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvérdigt.

c) Det finns inget som tyder pa nagot tekniskt fel pa helikoptern.

d) Lagflygning har utforts i strid med gallande bestammelser.

e) Sno- och ljusforhallanden pa platsen har forsvarat hojdbedémningen.

f) Sen anmalan till ARCC/CEFYL har fordréjt igangsattningen av ett
samordnat efterforskningsarbete.

9) Efterforskningsarbetet har forsvarats av att foraren andrat fardvag utan

att meddela detta.

3.2 Orsaker till haveriet

Foraren har kolliderat med marken pa grund av avsaknad av visuella referenser i
hojdled. Brist pa rutin och otillracklig utbildning i att flyga i svar fjallterrang har
sannolikt bidragit till det intraffade.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsinspektionen bor dvervaga om flygforetagets ledningsfunktion uppfyller
kraven for fortsatt bruksflygtillstand.

5 OVRIGT

Luftfartsinspektionens norra distriktskontor har lamnat féljande redovisning
angaende vidtagna atgarder:

”Luftfartsinspektionen hade vid ett rutinméte med foretaget i jan. -92 krévt en for-
béattrad egenkontroll. Vissa brister hade konstaterats bl. a. avseende utbildningsplaner
och dokumentation av genomférd utbildning. Foretagsledningen redovisade vid detta
tillfalle ett atgardsprogram uppréttat dec. -91, innehallande ett flertal atgarder som av
inspektionen beddémdes skulle leda till avsevarda forbattringar i ndmnda avseende.
En redovisning av vidtagna atgérder infordrades den 1 april.

Vid haveriet 1992-02-10 infordrades fran foretaget i enlighet med MFL D8 1986 en
probleminventering och en atgardskalender. Redovisning harav erholls 1992-03-11.

1992-04-23 genomfordes en verksamhetskontroll varvid det konstaterades att samt-
liga tidigare pafordrade atgarder hade vidtagits. Luftfartsinspektionen har darfor be-
domt att foretaget t.v. far fortsatta sin verksamhet, dock med vissa begransningar.

Ny verksamhetskontroll &r planerad att genomforas i okt. for uppféljning av verk-
samheten. Harvid kommer bl.a. féretagets rutiner for egen uppféljning av flygupp-
drag att granskas.”



