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Luftfartyg: registrering och typ
Klass, luftfardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  besattning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavarens alder, certifikat

Befélhavarens totala flygtid

Befélhavarens flygtid de senaste
90 dagarna

Antal landningar de senaste

90 dagarna

Bitr. forarens alder, certifikat
Bitr. forarens totala flygtid

Bitr. forarens flygtid de senaste
90 dagarna

Antal landningar de senaste
90 dagarna

SE-JES, Sikorsky S-76A

Normal, géllande luftvardighet

ABN Amro Leasing/ABN Amro Bank AB,
Box 7335, 103 90 Stockholm/
Norrlandsflyg AB,

Box 24, 982 21 Gdllivare

1999-04-03 ca kl. 01.20 under morker

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
=UTC + 2 timme

Kamagaure, ca 25 km NO Tornetrask, BD lan,
(pos. 6828N 2014E, ca 700 m Gver havet)
Bruksflygning/Ambulansflygning

Katterjokk vid Riksgransen kl. 02.00:

vind 270%25 knop, sikt 1 000 meter i snobyar,
moln har g kunnat observeras p.g.a. snéfall,
temp./daggpunkt -1/-2 °C, QNH 1014 hPa.

2

2 (I&kare och sjukskoterska)

En passagerare fick en lindrig ryggskada
Betydande

Inga

59 &, DH

19 230 timmar, varav 9 230 timmar pa
helikopter och 1 280 timmar pa typen

95 timmar, samtliga pa typen

170

24 ar, BH med instrumentbehtrighet

580 timmar, varav 466 timmar pa helikopter och
132 timmar patypen

74 timmar, samtliga pa typen

105

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 3 april 1999 om att en olycka
med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JES intréffat vid §6n
Kamasjaure, BD |&n, sasmma dag ca kl. 01.20.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréits av S-E Sigfridsson, ordférande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk utredningschef,
och Jan Mansfeld, utredningschef betréffande raddningstjansten.

SHK har i undersokningen bitratts av Lennart Samuelsson som operativ expert
och Gunnar Jarsj6 som meteorologisk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Alf Svensson.



SAMMANFATTNING

En ambulanshelikopter med fyra personer ombord startade kl. 00.36 fran Géllivare
for att undsatta tva brannskadade fjallfiskare pa sj6n Kamasjaure norr om Kiruna.
Det var molnfritt och sndade |&tt. Den harda nordvéstliga vinden skapade ett kraf-
tig snddrev Over markytan. N&r besattningen genom snodrevet fick visudl kontakt
med stralkastarljuset fran fjallfiskarnas sndskotrar gjorde de ett landningsvarv at
hoger med avsikt att sedan landa i motvind mot skotrarna och anvénda stral-
kastarna som referenspunkter.

Infor landningen uppskattade de att markvinden var nordvastlig ca 45 knop.
Under hogersvangen mot finalen rapporterade styrmannen att radarhdjdmétaren
visade flyghtjden 100 fot 6ver marken. Ungefar samtidigt forlorade befélhavaren
visudl kontakt med skoterstralkastarna i det kraftiga snodrevet. Strax darpa slog
helikoptern i marken ungefar 300 meter sydost om skotrarna och vélte 6ver pa
vanster sida.

En av passagerarna fick en lindrig ryggskada medan de 6vriga ombord klarade
sig utan skador. Flera raddningsstyrkor sattesin for att undsétta helikoptern och
den forsta raddningshelikoptern nadde olycksplatsen kl. 07.07.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern. SHK konstaterar i under-
sokningen bl.a. att flygforetaget saknade et utvecklat tvapilotsystem fér VFR'-
flygning samt att vaderradarsystemet NORDRAD inte utnyttjas optimalt.

Olyckan orsakades av att foraren under landning utan tillrackliga markreferenser
missbeddmde flyghdjden och kolliderade med marken. Bidragande till olyckan var
att flygforetaget inte hade ndgot utvecklat tvapilotsystem for VFR-flygning.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att:

-verka for att flygforetag som flyger enligt VFR med tva piloter eller med en

HEM S-beséttningsmediem, utvecklar och foljer ett tvapilotsystem for VFR-
flygning p& motsvarande det som anvands vid IFR*flygning (RL 2000:12 R1), och
aft

-i samrad med SMHI sprida information om” NORDRAD” och gora detta system
[&ttillgangligt for kommersidla och privata operatorer (RL 2000:12 R2).

L VFR = Flygning enligt visuella flygregler
2IFR = Flygning enligt instrumentflygregler



FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Flygningen

Befalhavaren, som hade jouren pa den ambulanshelikopter som var stationerad i
Géllivare, fick kl. 23.51 et s.k. ” Primért larm av prioritet 17 (PRIO1 -larm)® frén
SOS alarm AB. Flyguppdraget géllde omhéndertagande av tva brannskadade
fjélfiskare som befann sig vid §6n Kamagjaure ca 70 km norr om Kiruna. Befal-
havaren hade tidigare samma dag gjort en flygning fran Abisko till Gallivare och
kandetill att det radde kraftiga vindar i omradet. Han meddelade detta till larm-
centralen och att det inte var sakert att de skulle kunna landa pa platsen men att de
skulle gora ett forsok. Larmcentralen ombads dérfor att &ven larma ut den mark-
bundna fjalraddningen for uppdraget. Dérefter begav sig befalhavaren till hangaren
for att forbereda flygningen. Vid hangaren ansl6t den bitrédande féraren
(styrmannen), en lakare och en sjukskoterska. Nagon vaderprognos inhamtades
inte.

De startade fran Géllivare kl. 00.36 och flog med hjalp av GPS-navigering via
Kiruna mot skadeplatsen. Sikten var god och markreferensernai det snotéckta
omradet var under den forsta delen av flygningen goda. Nér de hade ca tre minu-
ters flygning kvar till platsen kom dein dver ett stort snétéckt omrade ovanfor
tradgransen utan markreferenser. Det var molnfritt och snéade |&tt. Den harda
nordvastliga vinden skapade ett kraftig snddrev over markytan. Befélhavaren
beslot att stiga till 600 fots hojd dver marken for att forsoka fa kontakt med strél-
kastarljusen fran ett par sndskotrar som fjallfiskarna hade lovat att tanda nar de
horde helikoptern komma.

Nar de genom snddrevet fick visuell kontakt med stralkastarna flog dein Gver
skotrarna pa 500 — 600 fots radarhtjd 6ver marken och gjorde ett landningsvarv at
hoger med avsikt att sedan landa i motvind mot skotrarna och anvénda stralkas-
tarna som referenspunkter. De meddelade larmcentralen, som hade uppfdljning pa
flygningen, att de var framme och att de tankte ga in for landning. Eftersom deinte
raknade med att kunna upprétthalla radiof érbindel sen pd marken lovade de att
kontakta larmcentralen igen sa snart de hade startat. De meddelade aven lakaren
och sjukskéterskan i kabinen att de avsag att landa.

Infor landningen uppskattade de, med hjalp av GPS—instrumentet, att mark-
vinden var nordvastlig ca 45 knop. Né&r de minskade flyghtjden tkade turbulensen.
Pa medvindslinjen visade fartmétaren 60-70 knop. Under insvangen till baslinjen
erhdlls audiovarning for landstéllet som styrmannen da fallde ut. Ungeféar samtidigt
bad befélhavaren styrmannen att justera motoreffekten sa att jamn
momentfordelning mellan motorerna skulle erhallas. Under hdgersvangen in pa
finalen rapporterade styrmannen att radarhdjdmétaren visade flyghdjden 100 fot
Over marken. Ungefar samtidigt forlorade befélhavaren visudl kontakt med sko-
terstralkastarnai det kraftiga snodrevet. Strax dérpa slog helikoptern i marken
ungefar 300 meter sydost om skotrarna och vélte 6ver pa vanster sida. Forarna
upplevde att motorerna stannade direkt och att det sedan blev tyst.

De sténgde av all dektrisk utrustning och kontrollerade att ingen ombord var
alvarligt skadad. Befalhavaren tog sig ut ur helikoptern och konstaterade att inget
branslelackage hade uppstéatt. Eftersom vinden var mycket kraftig och risken stor
att de skullefdrirrasigi det téta snddrevet beslutade de sig for att inte férsoka ta

% PRIO1-larm = Att féra ut sjukvard till individ, alternativt féra individen till sjukvard, nér fara
for liv fordigger.
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sig fram till de brénnskadade fjallfiskarna utan i stéllet stanna kvar i helikoptern och
avvakta béttre vader.

De sénde ett nbdmeddelande over flygradion och kunde samtidigt hora att
helikopterns nddsandare hade aktiverats. De forsokte ringa med sina mobil-
telefoner men lyckades inte att f& nagon kontakt. L&karen hade fatt smértor i
ryggen och togs om hand av sjukskéterskan.

Ungeféar kl. 07.00, nar vinden hade avtagit ndgot och sikten blivit béttre, kom
nagra fjallfiskare pa snoskotrar fram till helikoptern. Dessa kérde sedan befal-
havaren och sjukskéterskan till de brénnskadade dér de kunde ge den vard de
vantat pa. Nagra minuter senare anlénde polisens helikopter till olycksplatsen.

Olyckan intraffade den 3 april 1999 ca kl. 01.20 i position. 6828N 2014E; ca
700 m Over havet.

Réaddningsinsatsen

SOS-Centraleni Luled (SOS-BD) hade kl. 00.24 kontakt med polisens fjall-
raddningssamordnare i Géllivare. | polisens atgardsblad fran kommunika-
tionscentralen anges vid namnda tidpunkt att SOS meddelade att det fanns tva
brannskadade vid Kamasjaure (Gamasjarvi). Polisen skickade dock inte ut ndgon
fjallraddningspatrull. Det framgar inte av larmjournalen frén SOS-BD om polisen i
Géllivare fatt ett konkret larm om fjallraddning vid denna tidpunkt. Enligt uppgift
fran polisen gjordes under natten upprepade forsok att fain civila fjalraddare. Till
en del lyckades man med det, men ingen av dessa patruller var i nérheten av
olycksplatsen.

Kl. 01.19 meddd ade befé havaren att de skulle forsoka landa och att de skulle
meddela sa snart de kommit i luften igen. Nar SOS-BD fortfarande drygt en halv-
timme senare inte hade hort nagonting fran helikoptern forsokte man fa kontakt
med helikoptern via radio och mobiltelefon utan att lyckas. Man kontaktade da
polisen och det beslutades, dels att sétta in markpatruller, dels att den polisheli-
kopter, som vid tillféllet befann sig vid Dundret, skulle beordras att flyga till om-
radet. Drygt en halv timme senare hade man fatt fram en polispatrull, bestaende av
tva man fran Géllivare som startade mot Kiruna for att tillsammans med en patrull
dérifran bilda en fyramannapatrull som skulle forsoka ta sig fram till olycksplatsen.

Kl. 02.17 kontaktade SOS-BD flygraddningen, ARCC, i Géteborg och med-
delade att risk for flyghaveri foreag. Forutom polisheikoptern fick ARCC kontakt
med den ambulanshelikopter som normalt var stationerad i Lyckseae men for
tillfallet befann sig i Hemavan samt Forsvarets raddningshelikopter som var
stationerad i Luled

Polishelikoptern startade kl. 04.23 och fl6g norrut. Besattningen i den kunde till
en borjan inte hdra ndgra nodsignaler fran den befarade haveristen. Ambu-
lanshelikoptern startade kl. 04.55 fran Hemavan och fl6g mot Kiruna och forsva-
rets réddningshelikopter startade kl. 06.49

Kl. 05.05 fick ARCC information via satellitstationen i Bodd, Norge, om att
signaler fran en nodsandare uppfattats i det aktuella omradet. Positionen medde-
lades till de styrkor som var pa vag till platsen.

Néar polisheikoptern nérmade sig den formodade olycksplatsen uppfattade
besattningen signaler fran den havererade helikopterns nédsandare och kl. 07.07
fick de visuell kontakt med vraket. Véadret hade da forbéttrats och de kunde landa
vid helikoptern. Inom loppet av en och en halv timme hade &ven de 6vriga tva
helikoptrarna anlént till olycksplatsen. Kl. 08.40 startade ambulanshelikoptern med
de tva brannskadade personerna och den ryggskadade |akaren.



1.2 Personskador

Besdttning  Passagerare Ovriga  Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade — — — —
Lindrigt skadade - 1 - 1
Inga skador 2 1 - 3
Totalt 2 2 - 4

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besattningen

151  Allmant
Befalhavaren var vid tillfallet 59 ar och hade géllande DH-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24timmar 90 dagar Totalt
Allatyper av 2 95 9230
helikopter

Dennartyp 1,5 95 1280
All typ av flygning 2 95 19 230

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 170.

Inflygning pa typen gjordes i juli manad 1993.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes den 19 oktober 1998 pa Sikorsky
S-76A.

Bitradande foraren var vid tillfalet 24 ar och hade géllande BH-certifikat med
instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper av 1,5 74 466
helikopter

Dennatyp 15 74 132
All typ av flygning 1,5 74 580

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 106.
Inflygning pa typen gjordes i december manad 1998.
Senaste PFT genomfordes den 21 december 1998 pa Sikorsky S-76A.
Ombord fanns en l&8kare och en gukskoterska vilka betraktas som passagerare.



1.5.2

1.6

16.1

Forarnas tjanstgoring

Under veckan fére olyckan hade forarna foljande tjanstgoring:

Befalhavaren

Méandag — onsdag ledig

Torsdag ambulansberedskap 13 timmars tjanst varav 1,9 timmars flygning
Fredag ambulansberedskap 12 timmars tjanst varav 1,5 timmars flygning
L 6rdag ambulansberedskap olycksdagen

Bitradande foraren

Mandag — tisdag ledig

Onsdag annan verksamhet 2 timmar

Torsdag ambulansberedskap 13 timmars tjanst varav 1,9 timmars flygning
Fredag ambulansberedskap 12 timmars tjanst varav 1,5 timmars flygning
L 6rdag ambulansberedskap olycksdagen

Luftfartyget

Allméant

Agarelinnehavare:

Typ:

Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunkid &ge:
Motorfabrikat:
Motormodell:

Antal motorer:
Brand e som tankats
fore hande sen:
Total gangtid:
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:

Motorgangtid, motor
Total gangtid, tim.:
Efter Oversyn, tim.
Cykler efter versyn

Rotorgangtid

efter grundoversyn:
Huwvudrotor:
Sjértrotor:
Rotorfabrikat:

ABN Amro Leasing/ABN Amro Bank AB,
Box 7335, 103 90 Stockholm/ Norrlandsflyg AB,
Box 24, 982 21 Géllivare

Sikorsky S-76A

760190

1981

Max tilléten 4 763 kg, aktuell 4 275 kg
Inom godkanda vérden

Allison

250-C30S

2

JET Al
7 052 timmar

32 timmar

Nrl Nr2

6 532 5315
682 2651
734 1761

7 052 timmar
7 052 timmar

Sikorsky



1.6.2

1.7
1.71

1.7.2
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Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Helikoptertypen

Helikoptertypen ar forsedd med infallbart landstall och anvands for saval person-
transporter som specialuppdrag av olika slag. | standardutférande har den plats fér
tva forare och 12 passagerare. Den aktuella helikopterindividen var utrustad for
instrumentflygning inklusive autopilot av typ SAS 11. Den var vidare ombyggd och
specialutrustad for att kunna anvandas for ambulansuppdrag. Férutom avancerad
medicinsk utrustning fannsi kabinen plats for en |Gstagbar bar samt tre separata
sittplatser.

Meteorologisk information

Vaderanalys

Ett 1agtryck pa Ishavet rorde sig dsterut och en frisk till hard nordvastlig luftstrom
trangde ner ver nordligaste Skandinavien. Talrika snébyar fordes darmed in 6ver
omradet norr om Tornetrask. En kallfront rorde sig & sydost och bor ha passerat
Kamasjaure omkring kl. 02.00 lokal tid. Grundvinden i omradet 1ag pa mellan véast
och noradvast, 20-30 knop.

Nordvast om sjon Kamasjaure stiger terréngen inom ett par kilometer till en
hojdstrackning pa 200-300 meter dver sjdytans niva. Med den aktuella grund-
vinden kan déarfor 1avagor ha bildats med en kraftig vindokning 6ver sjcomradet
som foljd i dettafall upp till ca 45 knop, vilket i sin tur orsakade det téta snodrevet.

Véaderobservationer
Véderobservationer fran stationer i norra delen av Sverige kl. 02.00:

Katterjokk vid Riksgransen (manuell station):
Vind 270%25 knop, sikt 1 000 meter i snébyar, moln har g kunnat observerats
p.g.a. sndfall, temp./daggpunkt -1/-2 °C, QNH 1014 hPa.



1.7.3

1.8

1.9
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Nikkaluokta Oster om Kebnekaise (automatstation, observerar g vader, moln dler
[ufttryck):

Vind 300%15 knop, sikt 45 km, temp./daggpunkt +1/-6 °C.

Anm. Stationen ligger i la av hogfjallet vid nordvastlig vind.

Naimakka vid finska gransen nordost om Kamasjokk (automatstation, observerar
g lufttryck):

Vind 300%15 knop, sikt 9 km, snébyar, molnmangd 1/8 med bas 1 500 fot, 3/8
med bas 2 000 fot, 5/8 med bas 2 600 fot, 8/8 med bas 4 900 fot, temp./daggpunkt
0/-2 °C.

Karesuando sydost om Naimakka (manuel| station):
Vind 270°10 knop, sikt 75 km, molnméngd 8/8 med bas 6 000 — 8 000 fot,
temp./daggpunkt 0/-4 °C, QNH 1009 hPa.

Hjalpmedel fér vaderobservationer

For flyg i norra Sverige finns, dygnet runt, mdjlighet till kontakt med meteorolog i
Sundsvall. Under dagtid, vardagar, finns &ven viss mgjlighet till kontakt med
meteorolog pa de militara flygbaserna Luled/Kallax och Ostersund/Fraoson.

Stora lokala vadervariationer forekommer i fjéllomradet, saval i tid som rum.
Flygforetagets erfarenhet &r att vaderprognoser fran meteorologerna &r éversiktliga
och inte alltid tillr&ckligt detaljerade. Man har darfor byggt upp ett kontaktnat med
personer boende i fjéllomradet som kan kontaktas fére flygning for att fain-
formation om det lokala vaderforhallandet.

SMHI har i samarbete med forsvaret byggt upp ett nét av vaderradarstationer i
hela landet, benamnt NORDRAD. | nordligaste Sverige finns stationer i Kiruna,
Luled, Ostersund och Ornskoldsvik. Meteorologen har genom detta system tillgang
till dels bilder fran enskilda radarstationer, dels sammansatta mosaikbilder Gver
praktiskt taget hela landet (delvis ocksa 6ver grannlanderna). Bilderna uppdateras
var 15:e minut.

Dessa bilder séljs ocksa till olika kunder, bl.a. Vagverket och Banverket. Inom
flyget finns en forsoksverksamhet dér TWR Visby viainternet har tillgang till
radarinformation. Vid tidpunkten for olyckan var mgjligheten till denna tjanst inte
kand hos det aktudla flygbolaget.

Navigationshjalpmedel

Forutom instrumentering for IFR var helikoptern utrustad med en radarhéjdmétare
och en GPS av typ Trimble TNL 2 000.

Radiokommunikationer

Radiokommunikation skedde med SOS Alarm AB som ocksa ansvarade for
uppfoljning av flygningen. Vid passage av Kiruna gjordes ett blindanrop till
Kirunatornet som vid tillfallet var obemannat.



1.10
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1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15
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Flygféaltsdata
Inte aktuelIt.

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistrator fanns inte och erfordrades inte. Ljudregistrator (CVR) av typ
Fairchild A 100 fanns ombord. Inspead information fran flygningen har analyserats
och sammanstélltsi bilaga 2.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Helikoptern slog ned pa en flack och relativt jamn sndyta bestéende av ett

ca 75 cm tjockt lager av packad snd. Bortsett fran ljusskiftningar av snoytans
ojamnheter saknades referenspunkter inom en radie av 300 meter fran
olycksplatsen.

Luftfartygsvraket

Helikoptern |ag pa vanster sida med nosen i riktning 250 grader. Skador hade
uppstatt pa helikopterns undersida. Stjartbommen var stukad och vanster landstéll
hade knéckts framét. Huvudrotor- och stjéartrotorbladen var avslagna eller knéckta.
Delar av huvud- och stjartrotor Iag inom en radie av ca 20 meter fran helikoptern.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas psykiska eller fysiska kon-
dition varit nedsatt under flygningen. Befalhavaren hade sovit nagon timme innan
larmet kom. Styrmannen hade inte gétt och lagt sig. Han hade varit vakeni 16 tim-
mar nar larmet kom.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Helikopterns férarsaten hade en energiupptagande funktion for att minska risken
for ryggskador vid en eventudll olycka med hog vertikal retardation. Forarna var
fastspanda med sékerhetsbélten av fempunktstyp. Satenai kabinen var monterade
direkt i helikopterstrukturen och dess sittdynor bestod av ca 10 cm tjocka skum-
gummidynor. Kabinens séten var utrustade med sakerhetsbalten av fyrpunktstyp.
L akaren satt pa vanster sidai kabineni et séte med ryggen i fardriktningen. Hon
har uppgivit att hon vid sjalva nedslaget satt nagot framétlutad. Lakaren, som var
den enda ombord som skadades, adrog sig en lindrig ryggskada. Sjukskoterskan
satt pa hoger sidai et sitei fardriktningen och hade vid nedslaget rak rygg. De
bada hade vid utbildningen for helikoptertjanst blivit instruerade att vid start och
landning, nér tjansten sa medger, vara fastspanda med befintliga fyrpunktsbalten.
Vid nedslaget var de endast fastspénda med midjebélten.
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Y ttertemperaturen var —1 °C och samtliga hade vinteroveraller. Under den drygt
fem timmar langa vantan innan de blev undsatta, befann sig beséttningen innei
helikopterns kabin och lyckades undga att frysa.

Nodsandaren av typ Pointer aktiverades vid olyckan. Nodsignalen hordes tydligt
i helikopterns egen radio men genom att sdndarens antennkabe hade skadats var
dess uteffekt reducerad. Forst kl. 05.05 fick ARCC via satdllitregistrering
information om helikopterns troliga position. Polishelikoptern lyckades att pglain
nodsandarens signaler nar den befann sig pa ungefar 3 km avstand fran
olycksplatsen.

Forarnas forsok att ringa med sina mobiltelefoner misslyckades pa grund av
otillracklig nattackning i omradet.

Undersokningar

Teknisk undersokning
Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa helikoptern.

Simulering av landningen i simulator

SHK har tillsammans med foretagets flygchef i en sexaxlig helikoptersimulator
gjort ett antal simulerade landningar under liknande vader- och siktférhallanden
som vid olyckstillfallet. Ovningarna visade att det med den landningsprocedur som
anvandes & mycket svart att genomfora en saker landning utan andra yttre
referenser for hojd och position &n ett par ljuspunkter pa marken.

Foretagets organisation och ledning

Allmant

Flygforetaget har sin huvudbas i Géllivare och utestationer i Bjorkliden, Kiruna,
Kvikkjokk, Nikkaluokta, Ritsem och Uppsala. Det har tillstand for kommersiell
luftfart med en- och flermotoriga helikoptrar. Foretaget utfor olika typer av
helikopteruppdrag sasom persontransporter, godstransporter, linjeinspektion,
fotoflyg, rendrivning m.m. Verksamheten omfattar bruksflygning enligt VFR och
IFR. Instrumentflygning utfors endast med helikoptertypen Sikorsky S-76A.
Detaljerade instruktioner for flygningens genomférande finns inskrivna i féretagets
Drifthandbok (DHB) och Operations Manual Supplement (OMS).

DHB och OMS

| DHB behandlas foretagets generella rutiner och procedurer for den operativa
verksamheten och omfattar saval en- som tvapilotflygning. OMS ar et komple-
ment till DHB och avser endast |FR-flygning. Vid IFR-flygning tillampas ett val
utarbetat tvapilotsystem som beskriver vad respektive forare skall utféra under
flygningens olika faser. Kommandon och svar (s.k. ”call outs’) som skall anvéndas
finns tydligt angivna. IFR instruktionen foreskriver sammanfattningsvis att den icke
flygande foraren skall Gvervaka instrumenten och sa snart nagon avvikelse uppstar
informera den flygande foraren enligt faststalld fraseologi. Den flygande foraren
skall alltid &terrapportera sadant meddelande och informera den andre om sin
avsikt; detta for att bada forarna alltid skall vara fullt delaktigai flygningen.
Motsvarande skriftliga instruktioner fanns vid tiden for olyckan inte for VFR-

flygning
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Vid IFR-flygning med helikoptertypen Sikorsky S-76A anvandes en detaljerad
checklista for PRE TAKE OFF och PRE LANDING. Aven denna specificerar
arbetsfordelningen mellan forarna. Vid VFR-flygning med samma helikoptertyp
anvandes en forkortad checklista.

Med anledning av olyckan har foretagets operativa ledning vidtagit atgarder
med avsikt att minska risken for att en liknande olycka skall intraffa igen.

JAR-OPS 3

| det europeiska regelverket for luftfart, Joint Aviation Requirements (JAR) —OPS 3,
som avser kommersidl helikopterverksamhet, finns ambulansflygverksamhet
beskrivet under rubriken, Helicopter Emergency Medical Service (HEMS). Enligt
regelverket for HEM S kan man, bl.a. som alternativ till tvapilotsystemet, anvanda en
pilot och en sjukvardare som uthildats att kunna utféra vissa operativa sysslor under
flygning. Flygforetaget opererade vid tillfallet enligt géallande BCL -bestammel ser
men en viss anpassning av foretagets DHB till vissa av JAR—OPS 3 bestdmme serna
pagick; dock inte vad avser tvapilotsystemet.

Utrustning ombord

Helikopterns medicinska utrustning var fast monterad dler fastspand i hdikopterns
inredning. Sanar som pa viss |6s utrustning av |&ttare slag sdsom peanger, saxar
och parmar satt all utrustning kvar pa sina platser efter olyckan. Instruktionsblad
géllande sdkerheten ombord fanns placeradei fickor i kabinen (bilaga 3). Vissa av
bilderna ar inte representativa for helikopterns verkliga utseende utan ger intryck
av att vara hamtade fran en sakerhetsforeskrift for trafikflygplan dar endast
midjebélten finns tillgangliga.

Enligt en rapport AGARD*-AG-305(E) &r vid en olycka den sikraste sittstéll-
ningen i ett site dar bade midje- och axelremmar finns tillgangliga -som i detta fall-
att sitta med rak rygg och med huvudet lutat mot ev. nackstod samt vara vél
fastspand med alla remmar. Rapporten var inte kand for féretaget och ar sannolikt
ringa distribuerad i Sverige.

Ovrigt

HU - fjaliflygning

Inom arméflyget har utarbetats en handbok for helikopterflygning i fjallomrade,
benamnd " Handbok HU — fjélflygning”, i vilken olika flygsituationer behandlas.
Betraffande landning under svara forhallanden rekommenderas att fore java
landningen forst gora minst en s.k. "provplané’ pa 100 till 300 fot dver den till-
tankta landningsplatsen for att faststélla lokala vind- och siktforhallanden, erfor-
derligt motoreffektlage m.m.

Fjallraddning

Enligt raddningstjanstlagen (1986:1102) skall inom fjallomraden polisen

" ...efterforska och radda den som har férsvunnit under sddana omstandigheter
att det kan befaras att det foreligger farafor hans liv eler allvarlig risk for hans
halsa.” Detsamma galler om nagon rakat ut for en olyckshéandelse dler drabbats
av sukdom.

* AGARD = Advisory Group for Aerospace Research and Development
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For att |6sa denna uppgift har polisen tecknat kontrakt med frivilliga privat-
personer som &r val fortrogna med vistelsei fjéllomraden. Dessa har genom
polisens forsorg fétt utbildning och 6vning i fjalraddningstjanst. Enligt kontraktet
foreigger det skyldighet for dem att efter kallelse ge sig ut pa raddningsuppdrag.
Det foreligger ingen beredskapsskyldighet. De civila fjéllraddarna behover inte vara
antréffbara och polisen brukar inte dlagga dem jourtjanstgoring eller bered-
skapsskyldighet. Detta hindrar dock inte att en del av fjéllraddarna danda medde ar
vakthavande polisbefél var de vistas eler hur de kan nas per telefon eler radio
under helger dler annan tid nar man kan parakna en stoérre sannolikhet for fjall-
raddningsuppdrag.

ANALYS
Flygningen

Redan fore starten fran Géllivare befarade befélhavaren att vaderforhallandena vid
landningsomradet skulle var svara och att en landning dér kanske inte skulle vara
majlig. Det var darfor korrekt att beordra ut en markbunden réaddningspatrull till
platsen som sakerhetsdtgéard. Med motiveringen att befalhavaren tidigare pa dagen
hade gjort en flygning i omradet och kande till vadersituationen inhdmtades ingen
vaderprognos for flygningen. SHK har forstaelse for att man dnskade komma ivag
s snabbt som majligt men anser att ndgon av forarna trots detta fore starten borde
ha inhamtat den senast vaderprognosen fran meteorologen i Sundsvall eler kon-
taktat ndgon av foretagets vaderrapportorer. Vaderforandringar sker snabbt i fjall-
omraden och den senast tillgangliga vaderinformationen &r darfor alltid av stor
betydelse for flygsakerheten &ven om sadan information i denna del av landet kan
vara 6versiktlig och lokala variationer kan férekomma.

Den forsta delen av flygningen var rutinmassig och skedde med goda mark-
referenser och med hjdlp av GPS-navigering. Forarna borde ha utnyttjat denna fas
av flygningen till att planera ankomsten till skadeplatsen och landningen som man
visste skulle komma att ske under svara sikt- och vindférhallanden. Sa forefaller
inte ha skett vilket kan ha varit en bidragande orsak till de problem som senare
uppstod.

Olyckan

Nér helikoptern nadde fram till skadeplatsen visade det sig att landningsforut-
séttningarna var ytterst svara med kraftig och byig vind och med tatt snodrev 6ver
marken. Det radde morker och omradet saknadei princip helt visuella markre-
ferenser s nér som pa snoskotrarnas stralkastarljus som trangde igenom snodrevet.
Trots detta 6vervagdes aldrig mdjligheten att avvakta med landningen och invanta
béattre vader.

Med tanke pa befalhavarens langa erfarenhet som helikopterférarei fjallomrade &r
det férvanande att han under dessa svara forhallanden valde att gd in for landning
direkt efter dverflygningen av malet. For att forbereda landningen pa ett sa sakert
sétt som mdjligt, borde man forst ha genomfoért en eler fler s.k. ” prov-planegr”
over landningsplatsen, bl.a. for att faststalla lokala vind- och siktforhallanden.
Déarefter skulle man gjort ett ordinarie landningsvarv fore den planerade land-
ningen. Denna metod rekommenderas ocksa i arméflygets handbok for helikopter-
flygning i fjdlomrade ” Handbok HU — fjéllflygning”.
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Forutom att landningsforutséttningarna var besvéarliga ger inflygningen intryck
av att ha varit forcerad och skett utan samrad mellan férarna eller direktiv fran
befalhavaren hur landningen skulle genomféras. Nagon landningschecklista synes
inte heller ha kommit till anvandning. Beféd havarens enda instruktion till styrman-
nen var att justera motoreffekten samt, nar landstallsvarningen 1j6d, félla ut land-
stéllet. Strax innan helikoptern slog i marken rapporterade styrmannen pa eget
initiativ att flyghdjden var under 100 fot.

Efterdt kan konstateras att landningsforhallandena var s besvérliga att det med
den anvanda landningsproceduren i princip var omgjligt att utan stod fran en bi-
tradande forare dler annan teknisk hjalp gora en séker landning pa platsen, &ven
for den mest erfarne forare. Siktforhallandena var sadana att befalhavaren under
inflygningen inte kunde sldppa 6gonkontakten med skotrarnas stralkastarljus
samtidigt som yttre hojdreferenser saknades. Detta framgick ocksa tydligt vid de
flygningar som SHK gjorde i helikoptersimulator efter handelsen.

Forutom att ha gjort &tminstone en " provplané’ fore landningsvarvet, borde
befélhavaren tydligare ha informerat styrmannen om sina planer samt begéart mer
assistans fran honom under sjélva landningen. Det hade varit 14t for styrmannen att
under inflygningen kontinuerligt rapporterat.ex. radarhojd och indikerad fart;
nagot som hade varit ett vasentligt stod for befalhavaren for att kunna genomféra
landningen dler for att besluta avbryta den.

Resultatet blev att befélhavaren under inflygningen for landning sannolikt
missbeddmde flyghdjden och slog i marken innan tillr&cklig uppbromsning av
vertikal och horisontdl fart hunnit ske. Vid markkontakten stukades stjartbommen
och knécktes vanster landstall varvid helikoptern tippade Gver pa vanster sida. |
samband med att helikoptern lade sig pa sidan slog flera rotorblad i marken och
brats.

Ingenting tyder pa att nagot tekniskt fel forekommit pa helikoptern fore
olyckan.

Tvapilotsystem

Enligt kundens tnskemal skall all ambulanshelikopterflygning utforas med tva
piloter, nagonting som flygforetaget ocksa tillhandahaller. Foretaget har utarbetat
omfattande rutiner och instruktioner for |FR-flygning enligt tvapilotsystem. Dessa
instruktioner omfattar bl.a. bade arbetsfordeningen mellan férarna och s.k. " call
outs’. Motsvarande skriftliga instruktioner eler rutiner synes emdlertid inte ha
existerat vad géller VFR-flygning.

Enligt samtal med forarna forefaller det vara befalhavaren som vid VFR-flygning
bestammer arbetsférdelningen mellan denne och styrmannen. En sadan rutin kan
resulterai stora operativa olikheter fran fall till fall beroende pa vem som &r
befalhavare och vilken erfarenhet och bakgrund denne har. Eftersom méanga
befélhavare har skaffat sig sin helikopterflygerfarenhet som ensamma VFR-forare
ar det forstadligt om en del av dessa har svart att se fordelarna med att skapa ett
effektivt tvapilotsystem i samband med VFR-flygning.

Med tanke pa att aktuell typ av VFR-flygning i fjallomraden manga ganger kan
varamer kravande &n IFR-flygning anser SHK att det &r olyckligt att foretaget inte
med regler och instruktioner fullt utnyttjat den resurs som styrmannen (eller en
HEM S —beséttningsmediem) faktiskt kan utgéra for flygsakerheten vid VFR-

flygning.
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SHK anser darfor att man vid kvalificerade helikopteruppdrag, enligt VFR med
tvaforare, altid bor praktisera ett fullt utarbetat tvapilotsystem liknande det som
anvands vid IFR-flygning. Forutom att det skulle avlasta befélhavaren och dka
sakerhetsmarginalerna vid VFR-flygning sa skulle ett sddant system sannolikt vara
mer utvecklande for styrmannen och inte minst gora tjansten mer stimulerande for
vederborande.

Overlevnadsaspekter

Ambulanshelikopterverksamhet innebdr manga ganger kravande och inte helt
riskfria flygningar. N&r uppdraget galler att radda manniskoliv &r det forstadigt om
beséttningen i vissa situationer pressar bade sig sjalva och helikoptern till det
yttersta med risk for att en olycka kan intréffa. Det & viktigt att alla ombord ar
medvetna om denna risk och sa langt det ar praktiskt mdjligt vidtar alla atgarder
som kan minska risken for personskador vid en eventuell olycka.

Forarsétena var av en kraschskyddad konstruktion vilket & av stor betydelse for
forarnas sdkerhet. Eftersom ambulansflygningar vanligtvis sker med passagerare i
kabinen borde &ven kabinens sdten ha varit av samma konstruktion. Dylika séten ar
emdlertid utrymmeskravande och utrymmet i kabinen begrénsat varfor detta mal
kan vara svart att uppna. Samtliga saten i kabinen var dock utrustade med
sakerhetsbélten av fyrpunktstyp vilket ar vardefullt ur kraschsakerhetssynpunkt.
Trots att bade lakaren och sjukskéterskan var instruerade att sitta fastspanda dven
med axelremmarna vid start och landning hade de spant fast sig med endast
midjebalten infor landningen.

Mycket talar for att lakaren hade kunnat undga sin ryggskada om hon vid
nedslaget varit korrekt fastspand i stallet for att sitta framéatb6jd som hon gjorde.
Huruvida denna brist i sékerhetsrutinen ombord berodde pa glomska dller slarv
fran passagerarnas sida eler om det i férarinstruktionen inte ingick att forvissa sig
att alla personer i helikoptern var korrekt fastspanda vid start och landning &r svart
att saga. Bristerna i helikopterns sakerhetsbroschyr kan vara en indikation pa det
senare och att man fran flygforetaget inte agnat kabinsakerheten tillrackligt stort
intresse,

Nodséndaren aktiverades vid nedslaget men dess uteffekt var reducerad
eftersom dess antennkabd var skadad. Detta kan ha minskat signalens rackvidd
och forlangt tiden till att den uppfattades av satelliten. Denna risk bor papekas i
samband med typutbildning pa luftfartyg dar nédsandare och antenn &r atskilda.

Vid kvalificerade flyguppdrag i fjallomraden, dar mobiltelefonnétet saknar full
tackning, boér vidare dvervagas att medfora utrustning for kommunikation via
satellit.

Meteorologisk information

Vid all flygning och specidlt vid flygning pa lag hajd i fjallomrade &r forarnas
kannedom om den aktuella vadersituationen av avgorande betyde se for flyg-
sakerheten. Problemet for SMHI att ta fram sadan information ar kant och beror
till stor del pa att det &r glest mellan observationsstationernai detta omrade och att
stora lokala variationer ofta forekommer.

Som framgar av avsnitt 1.7 sammanstaller och uppdaterar SMHI var 15:e minut
radarbilder som visar nederbdrdens fordelning 6ver i stort sett hela landet
(" NORDRAD”). Denna information ger visserligen endast en begrénsad informa-
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tion om vadersituationen men skulle, om den vore tillganglig for operatorer i
glesbygden, kunna vara till utomordentlig nytta for att folja vaderutvecklingen
inom respektive " operationsomrade”. Med tiden skulle man kunna skapa en
erfarenhetsbas betréffande samband mellan vaderradarinformationen och den lokala
vadersituationen sa att man darigenom pa et bra satt skulle kunna komplettera
meteorol ogens information med egna beddmningar.

Med tanke pa att system for spridning av vaderradarbilder Gver internet redan
finns borde L uftfartsverket och SMHI i samrad sprida information hérom och
verka for att systemet blir tillgangligt for bade kommersiella och privata operatorer.

Raddningstjansten

Nér ambulanshelikoptern meddelade att den skulle férsoka landa var SOS-BD
medveten om att radiokommunikationen skulle vara bruten till dess helikoptern
kommit i luften igen. Med tanke pa att forhallandena pa skadeplatsen var be-
svérliga och att de skadades tillstand var oklart &r det forstadigt att SOS-BD forst
drygt en halvtimme efter landningsmeddel andet borjade befara att aven helikoptern
hade rékat ut for en olycka. De &tgarder och beslut som SOS-BD dérefter
tillsammans med ARCC och polisen vidtog var relevanta. Drygt sex timmar efter
larmet till ARCC var tre helikoptrar pa plats och en skoterpatrull pa vag vilket far
anses som acceptabelt med tanke pa de svara vaderforhallanden som radde samt att
larmet kom pa natten och att insatsavstanden var mycket stora.

SHK anser dock att vardefull tid gick forlorad genom att civila fjallréddare som
befann sig i nérheten av olycksplatsen inte naddes av larmet. Det har inte fram-
kommit pa vad sétt och var det brustit i larmkommunikationen. Anteckningen i
polisens atgardsblad for tidpunkten kl. 00.24 anger att kriterierna for fjallraddning
forelag redan da. Det gar dock inte att utlasa nér man borjade larma civila fjall-
raddare for detta uppdrag och vilka man forsokte na utan att lyckas.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Forarna hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Hdikoptern hade géllande luftvéardighetsbevis.

) Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern.

d) Landningsférhallandena var svara.

e) Ett utvecklat tvapilotsystem for VFR-flygning saknades.

f) Brister forekom vad géller kabinsékerheten.

g) Befdhavarens bestéllining av en markpatrull effektuerades inte.
h) ” NORDRAD"” utnyttjas inte optimalt.

i) Brister forekomi larmkommunikationen.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren under landning utan tillrackliga markreferenser
missbeddmde flyghdjden och kolliderade med marken. Bidragande till olyckan var
att flygforetaget inte hade nagot utvecklat tvapilotsystem for VFR-flygning.
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REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att:

- verka for att flygforetag som flyger enligt VFR med tva piloter eler med en
HEM S-beséttningsmediem, utvecklar och foljer ett tvapilotsystem for VFR-
flygning pa motsvarande det som anvands vid I FR-flygning (RL 2000:12 R1), och
aft

- i samrad med SMHI sprida information om” NORDRAD” och gora detta system
[&ttillgangligt for kommersidla och privata operatorer (RL 2000:12 R2).



