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Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2005:08

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den 7
juli 2004 vid Joesjo i Tarnafjillen, AC lan, med en helikopter med registre-
ringsbeteckningen SE-HLK.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 1 september om hur
de i rapporten intagna rekommendationerna f6ljs upp.

En oversittning av rapporten till engelska insiands senare.

Asa Kastman Heuman Henrik Elinder
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besdttning
passagerare

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador

Befdlhavaren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-HLK, Bell 206

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Lapplandsflyg LAP-AIR AB
2004-07-07, kl. 10.56 i dagsljus

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

Joesjo, Tarnafjillen, AC lan,
(pos. 6543N 01445E; 680 m over havet)
Bruksflygning

Enligt foraren: Vind 260° 3 knop, sikt > 8
km i duggregn, moln 8/8 med bas ca 500
fot, temp. +9 °C, QNH 1010 hPa

1

3

Inga
Omfattande

Staglinor pa radiomast kapade, masten
kollapsad

Man, 46 ar, BH
3 472 timmar, varav 3 215 timmar pa typen
42 timmar, varav samtliga pa typen

124, varav samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 7 juli 2004 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HLK intraffat
vid Joesjo i Tarnafjallen, AC 1an, samma dag kl. 10.56.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Asa Kastman Heuman,
ordforande och Henrik Elinder, utredningschef.

Undersokningen har under ar 2004 foljts av Luftfartsverket och darefter
av nybildade Luftfartsstyrelsen genom Magnus Axelsson.

Sammanfattning

Foraren skulle tillsammans med tre passagerare starta med helikoptern
fran en radiostation med en radiomast beldgen pa kalfjallet. Nar helikop-
tern hade hovrats upp kontrollerade foraren var de narliggande staglinorna
befann sig i forhallande till helikoptern och girade at vanster for att fa fritt
utrymme att flyga fran platsen. Darefter borjade han accelerera framat och
svangde under stigning at hoger.

Under denna mandgver kolliderade huvudrotorn med tva staglinor som
gick av. Foraren avbrot flygningen och landade helikoptern utan storre pro-
blem 80-90 meter fran startplatsen. Ingen av de ombordvarande skadades
och de kunde sjilva 1amna helikoptern. De sdg da att radiomasten hade

kollapsat.

Forarens erfarenhet av aktuell typ av flygning var stor. Han
kontrollerade inte maststagens utbredning och férankringspunkternas la-
gen fore starten. Olika utformningar av maststagning forekommer och stag-



linor kan vara svéara att se fran luften. Procedurer for helikopterflygning
nara radiomaster saknas och krav pa markning av staglinor finns inte.

Olyckan orsakades av att foraren fore starten inte forvissade sig om stag-
linornas utbredning och férankringspunkternas lagen i forhallande till heli-
kopterns parkering. Bidragande har varit att procedurer for helikopterflyg-
ning nira radiomaster saknas och att staglinorna inte ar markta.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att utarbeta foreskrifter for helikopter-
flygning nara radiomaster och for markning av radiomasters staglinor i av-
sikt att minska risken for kollision. (RL 2005:08 R1)
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1.2
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1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren skulle med helikoptern transportera tre servicetekniker och utrust-
ning fran Hemavan till en radiostation beldgen pa kalfjillet nira Joestrom
och dérefter tillbaka. Det duggade 14tt och sikten var begriansad. Flygningen
till platsen utfordes utan problem och foraren landade helikoptern ungefar
20 meter fran radiostationen som utgjordes av en mindre trabyggnad och
en stagad radiomast. Foraren var val fortrogen med omréadet och hade lan-
dat pa platsen vid flera tidigare tillfallen vid liknande flygningar.

Efter ungefar 20 minuter var teknikerna fardiga med sitt arbete och
skulle flygas tillbaka. De togs ombord i helikoptern och foraren startade
motorn. Sikten var fortfarande begransad och i samband med motorstarten
bildades lite imma pa vindrutornas insida. Foraren avvaktade darfor nagra
minuter med att hovra upp till dess imman férsvunnit.

Nar helikoptern hade hovrats upp kontrollerade féraren var de narlig-
gande staglinorna befann sig i forhallande till helikoptern och girade at
vanster for att fa fritt utrymme att flyga fran platsen. Darefter borjade han
accelerera framéat och svingde under stigning at hoger. Under denna mano-
ver kolliderade huvudrotorn med tva staglinor som gick av. Helikoptern
befann sig da ca 10 meter 6ver marken. Foraren upplevde kollisionen som
en small och att helikoptern darefter borjade skaka.

Foraren avbrot flygningen och landade helikoptern utan storre problem
80-90 meter fran startplatsen. Ingen av de ombordvarande skadades och de
kunde sjilva lamna helikoptern. De sag da att radiomasten hade kollapsat.

Olyckan intraffade i dagsljus i position 6543N 01445E; 650 m 6ver ha-
vet.

Personskador

Besittning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - _
Inga skador 1 3 - 4
Totalt 1 3 — 4

Skador pa luftfartyget
Omfattande.

Andra skador

Ett av mastens staglinepar i den yttre cirkeln (se 1.12.3) kapades drygt 10
meter over marken av ett rotorblad. Till foljd av skadan kollapsade 6vre
delen av masten.

Inga andra skador uppstod. Olyckan fick inga miljokonsekvenser.
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1.5.2

1.5.3

1.6

Besattningen

Féraren

Foraren, en man, var 46 ar och hade gillande BH-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 0,2 42 3472
Aktuell typ 0,2 42 3215

Antal landningar med aktuell typ under de senaste 9o dagarna: 124.
Inflygning pa aktuell typ gjordes 1990.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes i april 2004 pa typen
Bell 206.

Férarens tignstgbring

Flygningen var forarens forsta for dagen. Han hade sovit gott natten innan.

Kompletterande uppgifter betréffande féraren

Foraren ar en erfaren fjallflygare och var vid tillfallet chefspilot vid flygfore-
tagets bas i Hemavan. Han hade utfort helikoptertransporter till och fran
olika radiostationer i fjallterrang vid manga tidigare tillfallen. Han var val
medveten om risken att vid sddana flygningar kollidera med masternas
staglinor som ofta ar svara att se. Han kinde ocksa till att olika stagning av
master kan forekomma, bl.a. beroende pa masternas hgjd. Masters olika
utformning och behovet av stor uppmarksamhet i samband med flygning i
narheten av radiomaster ar ocksa nagonting som han sager sig ha under-
strukit for manga nya forare som flygforetaget anstallt under arens lopp.

Betriaffande den aktuella flygningen har foraren uppgivit att han, till
foljd av den ldga molnbasen inte sig toppen pa masten. Han uppfattade den
darfor som en 1ag mast med samtliga stag forankrade i endast tre markfun-
dament i en cirkel runt masten. Denna uppfattning gjorde att han efter star-
ten sviangde till hoger da han bedomde att han hade passerat de, som han
trodde, yttre stagen.

Han ar efter olyckan forvanad over detta eftersom han landat pa platsen
vid flera tidigare tillfallen och borde ha kommit ihag att stagen var forank-
rade i tva cirklar. Fore starten kontrollerade han inte staglinornas utform-
ning.

Nir han under upphovringen sag de nirliggande stagen, som var fastade
i den inre cirkelns forankringspunkter, upplevde han darfor att utflygnings-
vagen var fri.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Giovanni Agusta

Typ Agusta-Bell 206B

Serienummer 8047

Tillverkningsar 1968

Flygvikt Max tillaten startvikt 1 452 kg, aktuell 1 253 kg
Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser

Total gangtid 7 880 timmar

Gdngtid efter senaste

periodiska tillsyn 5 timmar



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

Brdansle som tankats fore

hdndelsen Jet A-1
MOTOR

Motorfabrikat Allison
Modell 250 C20B
Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 4 590
Gangtid efter tillsyn 5 timmar
ROTOR

Rotorfabrikat Bell
Rotorgangtid efter

grundoversyn

Huvudrotor 552 timmar
Stjartrotor 1283 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt foraren: Vind 260° 3 knop, sikt > 8 km i duggregn, moln 8/8 med
bas ca 500 fot, temp. +9 °C och QNH 1010 hPa.

Enligt SMHI: s analys: I omradet fanns vid tidpunkten for olyckan ett
omfattande lagtrycksomrade med heltickande moln och ihallande regn.

Fran en automatstation, som ar belagen pa 800 meters hojd i narheten
av Hemavan och drygt 20 km fran olycksplatsen, rapporterades kl. 12.05:
Vind 280°/14 knop, sikt 5-10 km i regn under molnbasen, moln laga stra-
tus, mojligen i makniva, temp./daggpunkt +8/+8 °C och QNH 1006 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.



1.12
1.12.1

1.12.2

1.12.3

Olycksplats
Olycksplatsen

Olycksplatsen ar beldgen pa kalfjéllet i ett forhallandevis plant omréde.
Markytan bestér av berg och sten som vid tillfallet var bevuxen med l1ag
gras- och buskvegitation.

Olyksplatsen

Luftfartygsvraket

Framkanten pa bada huvudrotorbladen hade omfattande skador. Infast-
ningen av transmissionen i helikoptern var skadad. Skador hade uppstatt i
hydraulsystemet.

Radiostationen

Radiostationen bestér av en mindre stationsbyggand tillverkad i trd med en
tillhorande radiomast. I stationsbyggnaden finns teknisk radio/tele-
utrustning samt visst utrymme for servicepersonal. Radiomasten utgors av
en triangular fackverkskonstruktion tillverkad i galvaniserat stil som ar 73
meter hog. Masten stagas med tre staglinor pa fyra "stagplan" pa nivierna
20 m, 36 m, 53 m och 69 m over marken. Staglinornas diameter ar ca 13
mm.

Staglinorna fran de tva undre stagplanen ar sammankopplade i tre par
som ar symetriskt forankrade i marken runt masten i en cirkel med radien
30 meter. Staglinorna fran de tva 6vre stagplanen dr sammankopplade i tre
par som ar forankrade i marken runt masten i en cirkel med radien 69 me-
ter och i samma vertikalplan som de undre staglineparen. (Se skiss pa nésta
sida.)
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73 m

Skiss pd mastens stagning

Helikopterns parkering

Fore den aktuella flygningen var helikoptern parkerad ungefar 20 meter
sydost om stationsbyggnaden och mellan tva staglinepar i den inre cirkeln.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Landningen var kontrollerad. Forutom den risk de ombordvarande utsattes
for i samband med att helikoptern kolliderade med staglinorna utsattes de
inte for ndgon onormal belastning. Nodsandaren av typ Ack Technologes
Inc. Model E-o1 aktiverades inte.

Sarskilda prov och undersokningar

Varken forarens uppfattning om hiandelseforloppet eller ndgon annan
omstiandighet talar for att olyckan kan ha paverkats av nagot tekniskt fel pa
helikoptern. SHK har darfor inte gjort nagon teknisk undersokning av heli-
koptern efter hindelsen.

Foretagets organisation och ledning

Flygforetaget bedriver yrkesmaéssig luftfartsverksamhet med helikopter.
Foretaget har sitt site i Umed med utestationer i Kvikkjokk och Hemavan.
Vid tiden f6r olyckan hade man sju fast anstillda medarbetare och operera-
de med sju helikoptrar av typerna Bell 206 och Bell 407.
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I foretagets verksamhet har identifierats vissa typer av uppdrag som kra-
ver speciell uppméarksamhet ur flygsikerhetssynpunkt, s.k. "Speciell verk-
samhet". I foretagets drifthandbok finns for sidana uppdrag sarskilda ope-
rativa instruktioner framtagna.

Aktuell typ av uppdrag har inte betraktats som "Speciell verksamhet"
utan som ordinarie taxiflygning.

Ovrigt
Utformning av radiomaster

For den aktuella kategorin av master ar stagningen av masterna utformad i
huvudsak péa tva olika sitt. Antingen ar samtliga staglinor symetriskt for-
ankrade i marken i en cirkel med masten i centrum eller ar stagen forank-
rade runt masten i tva cirklar, som i det aktuella fallet.

I BCL-F 4.1 finns bestimmelser om uppmarkning av olika typer av hin-
der for luftfarten. SHK har i dessa bestaimmelser inte funnit nagon fore-
skrift betraffande markning av staglinor. Krav pa sédrskilda procedurer for
helikopterflygning niara radiomaster synes inte heller finnas.

Vidtagna atgérder av helikopterféretaget

Flygforetaget har efter olyckan beslutat att betrakta alla flygningar som in-
nebar landningar och starter narmare dn 300 meter fran radiomaster som
"Speciell verksamhet" och for sidan verksamhet utarbetat sarskilda opera-
tiva regler.

Vidtagna atgérder av mastoperatéren

Efter olyckan har mastoperatoren pa eget initiativ och pa prov méarkt de tre
forankringspunkterna i den yttre cirkeln pa den aktuella masten med var-
ningsskyltar av typen “vagskylt” (se nedan).

Mojligheten att oka flygsdkerheten vid denna typ av verksamhet genom
att pa lampligt satt visuellt markera de yttre staglinornas forankringspunk-
ter runt radiomaster diskuterades vid SHK: s haverisammantride. Redan
den markning pa prov som gjorts pa den aktuella masten bedomdes av he-
likopteroperatoren som en markant forbattring.

M rkning av maststag
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ANALYS

Olyckan

Flygningen till radiostationen torde for foéraren ha varit ett rent rutinupp-
drag. Viadersituationen var visserligen mindre bra, med duggregn och lag
molnbas, men han hade stor erfarenhet av flygning i fjillterrang. Han hade
gjort manga flygningar till och fran den aktuella stationen och andra statio-
ner i omradet och var fullt medveten om svarigheten att se och risken for att
kollidera med maststag.

Det kan darfor tyckas markligt att foraren trots detta startade utan att
forst ha forvissat sig om maststagens utbredning och forankringspunkter-
nas placering i forhallande till helikopterns parkering. Han har sjalv svart
att forsta detta, i synnerhet som han, for sina mindre erfarna kollegor, bru-
kar papeka vikten av att alltid gora det.

En forklaring kan vara att flygningen var ett rutinuppdrag och att fora-
ren kiande sig “for trygg” i situationen. Han kan darigenom omedvetet ha
slappt lite pa sin koncentration och omedvetet forbisett ett viktigt moment i
samband med flygningen. En typ av méanskligt beteende som inte &r helt
ovanligt.

SHK konstaterar att det i gillande regelverk inte finns nagot krav pa
markning av maststag och dess forankringspunkter for att minska risken
for operativa misstag vid helikopterflygning nira radiostationer.

Flygsakerhet i narheten av radioanlaggningar

Kollision med staglinor, kraftledningar, antenner etc. ar alltid allvarlig ur
flygsdkerhetssynpunkt och har genom aren fororsakat manga flygolyckor,
varav flera med dodlig utgang. Det far tillskrivas tursamma omstandigheter
att skadorna pa helikoptern i detta fall inte blev storre och att foraren lyck-
ades landa helikoptern utan att personskador uppstod.

Ett stort antal radiostationer med stagade radiomaster finns redan an-
lagda i Sverige och utbyggnad pagar i rask takt. Dessa anldggningar méste
underhallas regelbundet av servicetekniker som ofta behover medfora tung
utrustning. Eftersom transporter av serviceteam till manga av dessa an-
laggningar under vissa delar av aret endast kan ske med hjilp av helikopter,
ar det troligt att behovet av helikoptertransporter till och fran sddana an-
laggningar kommer att 6ka i framtiden.

Den aktuella olyckan visar att aven professionella operatorer kan gora
operativa misstag nar det giller landning och start nara radiomaster. Det
finns darfor skal for Luftfartsstyrelsen att vidta atgarder som minskar ris-
ken att helikoptrar kolliderar med staglinor och darmed oka flygsikerheten
for denna typ av helikopterverksamhet.

Procedurer bor inforas for flygning nara radiomaster med t.ex. anvand-
ning av informationsblad innehallande information om masthdjd, stagning,
visuella markningar etc., for de radiostationer som regelbundet “trafikeras”
med helikopter.

Vidare bor de forankringspunkter som dr placerade ldngst ut frdn mas-
tens centrum mairkas pa lampligt sitt. Helikopterforare skulle da fa bade en
paminnelse om maststagens utbredning och tydliga referenspunkter vid
manovrering pa 1ag hojd i masters niarhet. Redan den markning pa prov,
som mastoperatoren gjort pa eget initiativ, synes ha inneburit en visentlig
forbattring i detta avseende.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade gillande luftvirdighetsbevis.

c¢) Forarens erfarenhet av aktuell typ av flygning var stor.

d) Foraren kontrollerade inte maststagens utbredning och férankrings-
punkternas lagen fore starten.

e) Olika utformningar av maststagning forekommer och staglinor kan
vara svara att se fran luften.

f)  Procedurer for helikopterflygning nara radiomaster saknas och krav pa
markning av staglinorna finns inte.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren fore starten inte forvissade sig om stagli-

nornas utbredning och forankringspunkternas lagen i forhallande till heli-

kopterns parkering. Bidragande har varit att procedurer for helikopterflyg-
ning nara radiomaster saknas och att staglinorna inte ar markta.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att utarbeta foreskrifter for helikopter-
flygning nara radiomaster och for markning av radiomasters staglinor i av-
sikt att minska risken for kollision. (RL 2005:08 R1)



