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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 29 augusti 1996 i Patsavaara, NV Kiruna, BD l&n, med en
helikopter med registreringsbeteckningen SE-HMO.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Sven-Erik Sigfridsson

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1997:21

L-86/96
Rapporten fardigstalld 1997-06-06

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséattning

passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavarens alder, certifikat
Forarens totala flygtid
Forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

SE-HMO, Bell 206L

Kiruna Flyg AB, Box 214,

981 24 KIRUNA

1996-08-29 ca kl. 14.00 i dagsljus

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

Patsavaara, BD l&n,

(pos 6809N 2010E, ca 450 m 6ver havet)
Bruksflyg

Enligt SMHI: Kirunaomradet kl. 14.00 -
vind i huvudsak nordlig 5 knop, mojligen
byar upp till 10-15 knop i samband med l4tt
skuraktivitet, sikt 30 km (5-8 km i ev. skur),
moln 2-6/8 cumulus och cumulonimbus
(cb) med bas pa 1 500- 2 500 fot,
temp./daggpunkt +15/+12°C,

QNH 1020 hPa

1

5

Inga

Betydande

Inga

38 ar, B och BH

1 850 timmar, varav 106 timmar pa typen

150 timmar/483 landningar varav
94 timmar/240 landningar pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 29 augusti 1996 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HMO intraffat i
Patsavaara, NV Kiruna, BD l&n, samma dag ca kl. 14.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordfdrande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder,

teknisk utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.
Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren flog vid 13-tiden till Patsavaara for att hdmta passagerare med hundar,
som skulle flygas till Kurravaara. Han landade framfor en stuga. Han bedémde att
vinden Iag i nord till nordostlig riktning. Efter landningen lastade han i bagage
medan passagerare och hundar tog plats i helikoptern. Han startade, hovrade till
den sydvastra delen av omradet och kontrollerade motorvérdena. Han hovrade upp
helikoptern pa ca 4 meters hojd for att komma ver de bjorkar som fanns i



utflygningsvagen. Déarefter accelererade han helikoptern framat, mot vinden, for
att fa tillskottslyftkraft. Lyftkraften uteblev och helikoptern borjade sjunka.
Foraren forsokte kompensera detta med att lyfta stigspaken. Helikoptern fortsatte
att sjunka och girade at hoger. Féraren koncentrerade sig pa att halla den vagrétt.
Markkontakten blev hard.

Efter olyckan noterade foraren att ett ch-moln Iag i narheten och att vinden
andrat riktning sa att starten kom att ske i medvind.

Olyckan orsakades av att foraren forsokte att starta med en, i forhallande till
tillgangligt startutrymme, for tungt lastad helikopter.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren flog vid 13-tiden till Patsavaara i Alajaure naturreservat i Kiruna kommun
for att hamta fem passagerare med hundar, som skulle flygas till Kurravaara. Han
landade pa anvisad plats, ca 17 x 30 m rojd mark framfor en stuga. Han hade
landat pa platsen tidigare under dagen och beddmde att vinden lag i nord till
nordostlig riktning vilket stamde val med vad han kunde avlasa pa en narliggande
sj0. Efter landningen lastade han i bagage medan passagerare och hundar tog plats
i helikoptern. Nagra minuter efter landningen startade foraren, hovrade till den
sydvastra delen av start- och landningsomradet och kontrollerade motorvardena.
Under startforloppet hovrade han upp helikoptern pa ca 4 meters hojd for att
komma 6ver de bjérkar som fanns i utflygningsvagen. Dérefter accelererade
foraren helikoptern framat, mot vinden, till en kurs av ca 030-050°, for att fa
tillskottslyftkraft. Lyftkraften uteblev och efter ca 20 m bérjade helikoptern
sjunka. Foraren forsokte kompensera detta med att lyfta stigspaken. Helikoptern
fortsatte att sjunka och girade at hoger. Féraren koncentrerade sig pa att halla den
vagratt. Markkontakten blev hard.

Nar foraren stangt av motorn kontrollerade han om nagon blivit skadad och
kontaktade sedan ett flygplan som fanns i nérheten for vidare information till
huvudbasen.

Efter olyckan noterade foraren att ett ch-moln Iag i narheten och att vinden
andrat riktning sa att starten kom att ske i medvind.

Olyckan intréffade den 29 augusti 1996 i pos. 6809N 2010E; ca 450 m Gver
havet.

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 5 - 6
Totalt 1 5 - 6

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.



1.5

1.6

1.7

Besattningen

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

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2,6 150 1850
Denna typ 2,6 94 106

Flygtid totalt pa helikopter: 208 timmar.

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 240.

Inflygning pa typen gjordes 1992.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1996-06-10 pa Bell 206L.

Luftfartyget

Agare/innehavare:

Kiruna Flyg AB, Box 214,
981 24 KIRUNA

Typ: Bell 206L

Serienummer: 46605

Tillverkningsar: 1978

Flygvikt: Max tillaten 1 815 kg, aktuell 1 825 - 2 070 kg

Tyngdpunktslage: Inom géllande tyngdpunktsgranser eller deras
forlangning.

Motorfabrikat: Allison

Motormodell: 250-C20B

Antal motorer: 1

Bransle som tankats

fore handelsen: Jet Al

Total gangtid: 6 798 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 50 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn: 5 068 timmar

Rotorgangtid

efter grunddversyn

huvudrotor: 851 timmar

stjartrotor: 1 231 timmar

Rotorfabrikat: Bell

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.

Meteorologisk information
Enligt SMHI: Kirunaomradet kl. 14.00 - vind i huvudsak nordlig med 5 knop,

mdjligen byar upp till 10-15 knop i samband med l&tt skuraktivitet, sikt 30 km (5-
8 km i ev. skur), moln 2-6/8 cumulus och cumulonimbus (cb) med bas pa 1 500 -
2 500 fot, temp./daggpunkt +15/+12°C, QNH 1020 hPa.

Véaderinformation som inhamtats av foraren fore och efter flygningen fran
Kiruna flygplats:



1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1121

1.12.2

1.13

1.14

TAF Kl. 14 - 23 vind 200°/10 knop, sikt >10 km med molnbas 3 000 fot.

MET kl. 13.20 vind 030°/6 knop, sikt 10 km regnskurar, cb-moln med aska 2 000
- 9000 fot, temp./daggpunkt +15/+12°C QNH 1020 hPa.

MET kl. 14.20 vind 020°/3 knop, sikt 10 km regnskurar, cb-moln med aska 2 000
- 9 000 fot, temp./daggpunkt +15/+12°C QNH 1020 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Efter olyckan kontaktade foraren ett flygplan som fanns i nérheten via flygradion
och informerade om héndelsen. Foraren ombord pa flygplanet vidarebefordrade
informationen till huvudbasen. Nagon annan radiokommunikation férekom inte.

Flygféaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Handelsen intraffade i fjallterrang. Sattningen av helikoptern skedde pa stenig
mark med omkring 3 meter hoga fjallbjorkar ca 20 meter dster om tre mindre
byggnader.

Luftfartygsvraket

Kabinen var deformerad och landstéllet bojt efter den harda sattningen. Helikop-
terns huvudrotorblad hade skador efter kollision med en fjallbjork. Skadorna pa
rotorbladen tyder pa att bladen haft hog anfallsvinkel vid nedslaget. Stjartrotor-
vaxeln var lossbruten fran stjartbommen och stjartbommens bakre del med fenan
var deformerad.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

8



1.15

1.16

1.17

1.17.1

1.17.2

1.17.3

Overlevnadsaspekter

I helikoptern fanns enligt féraren den nédutrustning som féreskrivs i Bestimmel-
ser for Civil Luftfart Driftbestimmelser (BCL-D) 1.11 mom. 8. Den kontrastmar-
kering som, enligt BCL-D 1.11 mom. 6.1.2, skall finnas utanpa helikoptern
saknades. Retardationskrafterna vid nedslaget aktiverade inte nédsandaren av typ
Pointer 3000.

Sarskilda prov och undersdkningar

Motorn har demonterats och undersokts pa specialverkstad. Ingenting har
framkommit som tyder pa att nagot tekniskt fel, som kan ha paverkat handelsefor-
loppet, férekommit pa motorn fére olyckan.

Foretagets organisation och ledning

Allmant

Kiruna Flyg AB har sitt sate i Kiruna kommun med basering i Kurravaara och en
utestation i Jukkasjarvi. Enligt foretagets tillstand till luftfartsverksamhet i
forvarvssyfte utfardat den 31 maj 1996 av Luftfartsverket, far verksamheten
bedrivas med hogst tre luftfartyg av typerna flygplan Cessna 185 och De
Havilland Beaver samt helikopter Bell 206L. Tillstandet berattigar foretaget att
bedriva bruksflygverksamhet enligt godkéand drifthandbok daterad 1996-05-07.

Drifthandbok (DHB)

| foretagets DHB redovisas att verksamheten omfattar taxi- och rundflyg,
godstransport inklusive hédngande last, rendrivning, inspektions-, spanings-,
inventerings-, foto- och filmuppdrag samt Heli-skiing. Detta sker med ovan-
namnda luftfarttyg samt en helikopter av typ Hughes 269. Den sistndmnda
helikoptern har enligt féretaget aldrig funnits i verksamheten men funnits
upptagen i DHB:n som en forberedelse infér en planerad utokning av verksamhet-
en. Organisationen bestod fram till den 11 november 1996 av foretagsledare,
flygchef, chefspilot och teknisk chef. Foraren var aven foretagsledare och teknisk
chef i foretaget.

Luftfartsinspektionen (LFI) kan om flygverksamheten ar av mindre omfattning
medge att foretagsledare samtidigt far vara flygchef eller teknisk chef. Med
mindre omfattning avses en total arlig flygtidsproduktion av max 500 timmar med
hogst tva helikoptrar och hogst tva samtidigt anstéllda forare. (BCL-D 2.3 mom
4.3)

Ansvarsomraden och instruktioner

Flygchefen ansvarar enligt DHB for ledning och 6vervakning av foretagets
flygoperativa verksamhet. Enligt instruktionen for flygchefen skall han ur operativ
synpunkt godkénna flyguppdrag, genomféra utbildning och kontrollera att
erforderliga tillstand foreligger infor flyguppdraget. Flygchefen bedémde att
foraren skulle kunna genomféra den aktuella flygningen &ven med hénsyn till
dennes begransade erfarenhet av helikopterflygning. Nagon utbildning i flygning
med max startvikt har inte forekommit for helikopter i foretaget. Det ingar
daremot i utbildningen for helikoptertypen. Efter den aktuella handelsen &r nu
detta moment infort i det arliga flygtraningsprogrammet.
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Beféalhavaren ansvarar for att luftfartyget ar ratt utrustat for aktuellt uppdrag.
Enligt instruktionen skall han radgéra med och inhamta tillstand av markéagare vid
uppdrag som sa kraver.

Verksamhetskontroll

Under maj manad 1996 genomforde LFI en verksamhetskontroll vid foretaget med
anledning av begérd utokning av verksamheten med helikopter. Den trippelbefatt-
ning som foraren innehade patalades av LFI och foretaget anmodades att vidtaga
organisationsforandringar. Bruksflygtillstandet utfardades den 31 maj 1996. Vid
verksamhetskontrollen den 20 augusti 1996 som avsag uppfoljning av sommarens
verksamhet konstaterades att nagon organisationsandring inte vidtagits och
anmarkningar riktades mot forande av flight log och instruktioner for den
uppfoljningsansvarige vid intern fardplansuppféljning. I évrigt konstaterades god
ordning och ingen anledning fanns att ifragasatta den fortsatta verksamheten.
Foretaget fick ytterligare tid for att effektuera kraven. Efter olyckan anmodades
foretaget att genomfora en probleminventering och att inkomma med forslag pa
lampliga atgarder for undvikande av ett upprepande. Foretaget har efter detta i
samrad med Luftfartsinspektionen gjort organisationsférandringar, omarbetat
drifthandbok och rutiner, infort restriktioner vad betraffar flygvikter samt utokat
utbildningen.

Ovrigt
Vikt och balans

Passagerare och last végdes inte fore flygningen. Féraren och passagerarna har
enligt nedan olika uppfattning om de vikter som férekom.

a) Vikter
Ombordvarande Forarens beddmning Passagerarnas bedémning
och bagage
Placering Antal Kg Antal Kg
Fram
Personer 2 (inkl.forare) 165 2 (inkl.forare) 165
Hundar 1 15 1 23
Kabin
Personer 4 300 4 300
Hundar 4 60 6 137
Bagage 2 40 2 inte spec.
Lastutr.
Bagage 8 45 225
varav tva koll.
i kabin
Viltkott - 20
Summa 625 870
Helikoptern
Grundtomvikt 1091

Bransle 95
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1.18.3
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Nodutrustning 9

Summa 1195 1195
Sammanstallning

Total startvikt 1820 2 065
Max tillaten startvikt 1815 1815
Overvikt 5kg 250 kg

b) Tyngtpunktslage

Helikopterns tyngdpunktslage har beraknats for bada viktalternativen med
sannolik placering av bagage och hundar i kabinen och bagageutrymme. | bada
alternativen ligger tyngdpunktslaget innanfor géllande tyngdpunktsgranser eller
deras forlangning.

Anm.
Foraren har vid senare tillfalle meddelat att han lamnade tva vaskor for upphamt-
ning vid ndstkommande transport.

Naturreservat

Patsavaara ar belaget i Alajaure naturreservat i Kiruna kommun. Omradet har en
areal av omkring 170 kmz. Naturreservatet bildades 1980 med Léansstyrelsen som
naturvardsforvaltare. | reservatsforeskrifterna ingar bl.a. forbud att avverka, roja
eller utfora skogskultur inom det aktuella omradet. Enligt foreskrifter jamlikt 10 §
naturvardslagen ar det dven forbud att bryta kvistar, falla eller pa annat satt skada
vegetationen samt att flyga pa lagre hojd an 150 meter eller landa med luftfarkost.
I beslutet om Alajaure naturreservat finns under rubriken "Grénser” angivet att
befintliga stug- och tomtplatser for vilka giltig markupplatelse finns, inte ingar i
reservatet och inte omfattas av reservatsforeskrifterna. Det aktuella omradet hade
tre stugor som far nyttjas av samerna for renskotsel men de ingar inte i "giltig
markupplatelse” utan hanfor sig till renskotselratten. Lansstyrelsen kan medge
undantag vad géller flygning i omradet. Skriftligt tillstdnd maste da inhamtas.

Aeronautical Information Publication (AIP) och Landningsplatser enligt
Bestammelser for Civil Luftfart (BCL)

Vad géller landningstillstand var flygchefen inte medveten om att omradet lag
inom ett naturreservat. Den publikation fOretaget anvander sig av ar AIP. Dar
fanns inte naturreservatet upptaget som restriktionsomrade. Omradet var daremot
utsatt pa den flygkarta som foretagets forare anvander.

AIP dar en publikation utgiven av Luftfartsverket for bl.a. information om
restriktionsomraden och naturreservat. I AIP RAC 5-3-2 finns en del naturreservat
upptagna, dock inte det aktuella. Enligt Luftfartsverket finns ingen kontinuerlig
uppfoljning pa bildade naturreservat. | de fall de inte finns medtagna galler enligt i
en anmarkning till BCL-D 1.2 mom. 3.1 "For start och landning pa annat omrade
an godkand flygplats kan markégarens tillstand vara erforderligt.”.

Vidare anges i BCL-D 1.2 mom. 3.2 att foraren skall forvissa sig om att start-
och landningsplats med hansyn till luftfartygets prestanda och radande yttre
forhallanden har betryggande dimensioner, hinderfrihet och tillfredsstéallande
ytbeskaffenhet samt en med hansyn till flygningens art betryggande utrustning.
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1.18.4 \Vittnesuppgifter

1.18.5

2.1

2.2

Den passagerare som satt bredvid féraren under startforsoket har skriftligen
lamnat foljande redogorelse 6ver handelseforloppet. Han mérkte att helikoptern
var for tungt lastad da den inte lyfte vid forsta forsoket. Han har flugit helikopter
ett flertal ganger tidigare och sade till piloten vid andra startforsoket att de skulle
flyga i tva omgangar istallet. Under startforsoken blinkade en lampa och en
ihallande signal hordes. Vid det tredje forsoket slog rotorbladen i tradtopparna pa
hdger sida om helikoptern. En av de personer som varit kvar vid stugan hade
upplyst honom om att helikopterns stjartparti varit néra en av stugorna. Vid fjarde
forsoket lyfte helikoptern nagra meter med fortsatt ljudande signal. Foéraren forde
helikoptern framat men efter nagra meter tappade motorn i styrka, girade at hoger
och sedan at vanster och slog sedan hart i marken. De ombordvarande fick en del
mindre blamarken och var chockade. De meteorologiska forhallandena var goda
och nagon vind forekom inte.

Att flera startforsok gjordes bestrider foraren. Han tror att det kan ha forknip-
pats med kontrollen av motorvérdena.

Placering av djur

Nér det galler transport av djur hanvisar BCL-D 1.8 mom. 6.3 till International Air
Transport Association Live Animals Regulations (IATA LAR). Nagon foreskrift
om transport av djur i helikopter har inte gatt att finna i denna publikation.

ANALYS
Flygningen

Vid den tekniska undersékning, som gjorts pa helikoptern och motorn, har
ingenting framkommit som tyder pa att nagot tekniskt fel forekommit fore
olyckan.

Foraren hade god erfarenhet av flygning i fjallomraden med sjoflygplan medan
hans erfarenhet nér det galler helikopter - sérskilt tungt lastad - var begransad.
Som framgar av 1.18.1 forekommer olika uppgifter om helikopterns startvikt. Det
ar egendomligt att foraren och passagerarnas uppfattning skiljer sig i sa hog grad.
Foraren maste emellertid ha varit medveten om att startvikten lag mycket néra den
maximalt tillatna. Det ar darfor anméarkningsvart att han inte gjorde en noggran--
nare viktberakning. Oberoende vilken uppgift som &r mest korrekt torde det inte
rada nagon tvekan om att starten skedde med en startvikt som lag 6ver den tillatna.
Den héga startvikten i kombination med att starten skedde med hinder, i form av
tre meter hoga bjorkar, i utflygningsvéagen gjorde att motoreffekten inte rackte till
for att uppna erforderlig stighastighet under accelerationen. Nér foraren forsokte
att lyfta helikoptern Gver tradridan sjonk den igenom och slog i marken. Den
andring av vindriktningen som foraren noterat kan ha paverkat handelseforloppet
negativt.

Det kan ifragasattas om inte foraren vid upphovringen med ledning av
motorinstrumenten borde ha kunnat konstatera att tillganglig motoreffekt var
otillrécklig.

Foretaget



2.3

2.4

3.2
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Flygningen skedde utan sarskilt tillstdnd i ett naturreservat med en helikopter utan
foreskriven fjallmarkering. Aven om detta inte hade nagon betydelse for utgéangen
av olyckan visar forhallandet att operativa brister férekommit. Det kan ifragasattas
om flygchefen haft tillracklig kontroll ver verksamheten.

Vid utékningen av verksamheten gavs tillstand att operera med en helikopter. |
foretagets DHB, daterad 1996-05-07 och godkénd, redovisades att ytterligare en
helikopter ingick i verksamheten. DHB skall beskriva verkliga forhallanden. Det
ter sig darfor forvanande att man i DHB:n behandlar verksamhet med en
helikopter typ (Hughes 269) som foretaget saknade operativt tillstand for.

Foretaget har efter LFI:s kontroller under hésten och vintern 1996/1997
atgardat de brister som patalades.

Start- och landningsplatser

| fjallomraden kan vindar vara nyckfulla. Med omkringliggande berg och
cumulonimbusmoln kan bade styrka och vindriktning dndras snabbt. Nar
aterkommande flygning sker till sasmma plats vore darfor en temporéar vindstrut
eller liknande i anslutning till start- och landningsplatsen till stor hjalp foér foraren.

SHK finner det - mot bakgrund av att AIP bl.a. avser att informera om
restriktioner for luftfarten - anmarkningsvart att det inte finns nagra riktlinjer for
nar ett naturreservat skall anges i AlP.

Transport av levande djur

De fem hundar som fanns ombord vid olyckstillfallet har sannolikt inte paverkat
handelsen. SHK anser dock att man om mdjligt bor undvika att transportera djur i
forarkabinen med tanke pa att djuret kan stéra foraren under flygning eller komma
at reglage vid markstopp med gaende helikopter.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa helikoptern.

d) Startvikten lag over den maximalt tillatna.

e) Helikoptern saknade kontrastmarkering for flygning i fjallomrade.
f) Tillstand saknades for flygning i naturreservatet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren forsokte att starta med en, i forhallande till
tillgangligt startutrymme, for tungt lastad helikopter.

REKOMMENDATIONER



Inga.
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