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Anmarkning

A1l tidsangivelse i rapporten avser svensk normaltid (SNT)
= UTC + 1 timme
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Luftfartsverket

Rapport C 1990:45

Statens haverikommission (SHK) har undersdkt en Tuftfartshdndelse
som intriffade den 20 februari 1990 i Eskilstuna, D 1&n, med luft-
fartyget SE-HUC.

SHK far hirmed enligt 121 § luftfartsforordningen (1986:171) &ver-
ldmna rapport Over undersdkningen.

Hans Gullberg Lennart Ringqvist
Postadress Bescoksadress Teiefon (vaxet) Tetex
Box 12538 Visterbroplan 08 -737 58 40 12841 HAVKOM S

102 29 STOCKHOLM



SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1990:45
Arende SE-HUC 11/90

Luftfartyg typ: Bell 206L3

Tidpunkt for hdndelsen: 1990-02-20 k1 1430

Plats: Gronsta industriomrade,
Eskilstuna, D 1an

Typ av flyaning: Privat :

Vader: Vind 2809/15 knop, sikt > 10 km,

moln 8/8 stratocumulus 1000 fot,
temperatur + 150 C

Antal ombord: Besdttning: 1 Passagerare: 3
Personskador: Inga

Skador pd luftfartyget Betydande

Forarens alder, certifikat 39 3r,

Forarens flygtid: Ca 5200 timmar, varav pa

typen 2000 timmar

Haveriet orsakades av att en passagerare kom att paverka den vidnstra stig-
spaken varvid helikoptern ldttade. En bidragande orsak till haveriet har
varit att fdraren inte hade ldmnat passagerarna tillrdcklig information
enligt gdllande bestdmmelser.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 20 februari 1990
k1 1530 om att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-HUC
havererat i Eskilstuna, D lan, samma dag k1 1430.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdatts av Hans Gullberg, ord-
forande, Nils Benker, operativ utredningschef, och Lennart Ringqvist,
teknisk utredningschef. ’

SHK har bitrdtts av Ingmar Schylstrom som operativ expert och
Nils Sundin som teknisk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande
1990-04-02 SHKs kans1i Gullberg, Benker, Ringqvist,
Schylstrdm, Sundin,
Roland Nilsson, luftfarts-
inspektionen,
foraren



1 FAKTAREDOVISNING

i Redogdrelse for hdndelsefdrloppet

Helikoptern SE-HUC stod med rotorn pd flyavarv (100 % N,) under ilastning
av tre passagerare. Foraren holl enligt uppgift i kontrollerna. Eftersom
passageraren i framsdtet hade svart att finna sin vdnstra hoftrem slippte
foraren sin stigspak och pekade med vdnster hand p& hoftremmen, som 13g pé
golvet. Passageraren fann remmen och lyfte upp den. Remmen kom d3 att lin-
das runt stigspaken till védnster om passageraren s& att dven stigspaken
hojdes. Helikoptern lyfte darvid nagon meter frdn marken med hog nos och
hdger sidlutning och slog hdger landstdll i marken.

Foraren fick dock kontroll Gver helikoptern genom att omedelbart stiga for
att kunna hdva sidlutningen.

Efter att ha inspekterat landstdllet landade foraren. Vid den kontrollerade
sattningen kollapsade hela landstdllet till f61jd av skador fran forsta i-
slaget.

1:2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna - - = .
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -

Inga skador 1 3 - 4
3 Skador pd luftfartyget

Betydande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besattningen

Foraren var vid haveritillfdllet 39 ar och hade gillande BH-certifikat.

Flygtid

(timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 83 5236
Denna typ 2 56 ca 2000

Antal Tlandningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 165
Inflygning pa typen gjordes 1971.
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfdrdes 1989-08-23.

1.6 Luftfartyget

Rgare/Innehavare: Arsta produktions- och forvaltnings AB, Box 401,
124 01 BANDHAGEN



Luftfartyget

Typ: Bell 206L-3

Serienummer: 51-310

Tillverkningsar: 1989

Flygvikt: Max tillaten 1882 kg, aktuell 1638 kg
Aktuellt tyngdpunktslage: Inom tilldtna grédnser

Motorfabrikat: Allison

Motormodell: L30

Antal motorer: 1

Brinsle (typ/beteckning) som tankats fore hdndelsen: Jet Al

Total géngtid (luftfartyget): 65 timmar
Gangtid efter senaste periodiska
tillsyn: 15 timmar

Motorgangtid efter grunddversyn: 65 timmar
Rotorgangtid efter grunddversyn: 65 timmar
Stjdrtrotor: 65 timmar
Rotorfabrikat: Bell

Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Vind 2809/15 knop, sikt 10 km, moln 8/8 stratocumulus 1000 fot, temperatur
+ 159 €.

1.9 Radiokommunikationer

Upprdtthdl1ls med Eskilstuna/Kjula TWR.

1,10 Flygfdltsdata

Vindplan i Gronsta industriomrade, Eskilstuna. 30 x 30 m, orientering
N-S/0-V.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, krdvdes ej.

1.12 Haveriplats och Tuftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position: 590 24' N, 160 34' E.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Landstdallet totalhavererat.

Skadorna pa kroppens undersida blev ringa tack vare det skydd som ut-
gjordes av den under kroppen monterade tryckf]askan for uppbldsning av
nodflottorerna.



1.13 Medicinsk information

Inget tyder pd annat &n att foraren var i god fysisk och psykisk
kondi tion.

1:14 Brand

Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

Handelsen hade 1att kunnat utveckla sig till ett haveri med mycket
allvarliga foljder for de ombordvarande.

BT

Utlostes ej.

1.16 Sarskilda prov och undersdkningar
Inga.
1.17 Ovrigt

Aktuella bestdammelser:

BCL-D Kap 1-7 "I luftfartyg, som dr forsett med utrustning for

mom 4.1 dubbelkommando men ddar enligt flyghandboken eller
diremot svarande handling flygbesattningen far ut-
goras av endast en fdrare, far passagerare medges
att under flygning sitta i stol med dubbelkommando-
utrustning. Vid befordan i forvarvssyfte av passa-
gerare avgdr flygforetagets flygchef i samrdd med
tekniske chefen - i Ovriga fall befdlhavaren - om
vilka delar av dubbelkommandoutrustningen som even-
tuellt skall avidgsnas eller sdttas ur funktion.
Medfors passagerare i ifrdgavarande stol &ligger det
befilhavaren att fore start pdpeka faran av att rora
styranordningar och reglage."

BCL-D Kap 2.3 "Passagerare skall fore start genom flyg- eller
mom 5.7.1 kabinbesdttningens forsorag informeras om placering
och anvandning av:

a) Sdkerhetsbdlten

Han invdantade passagerarna med motorn g§ende dels for att vinna tid,
dels for att detta forfarande minskar slitaget jamfdrt med ett stop-
pande och aterstartande av motorn. Han hade frilagt remmarna i den
vanstra framre stolen for att underlatta for den vdantade passageraren.

Han har for vana att bibehdlla rotorn pa flygvarv for att ha storre
handlingsfrihet och snabbt kunna flytta helikoptern om fara skulle
uppsta, exempelvis pa grund av att passagerare skulle komma i farlig
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nirhet av stjdrtrotorn. Nir rotorn gar pa flygvarv har han normalt
bdage hinderna (och fotterna) pa kontrollerna. Framforallt gdller
detta vid ilastning enligt den nu anvinda metoden, di passagerarna
annu inte hunnit informeras enligt bestdammelserna ovan.

Friktionsbromsen for stigspaken hade ej dragits at av samma anledning
som relaterats betraffande rotorvarvet.

Stigspaken till vanster om passageraren i framsdtet hade ej monterats
ur av den anledningen att helikoptern omedelbart efter aktuell flyg-
ning skulle anvandas for skolflygning. Bidragande till beslutet att
1dta stigspaken sitta kvar var den omstdndigheten att foraren fatt
uppfattningen att en person som var van att fdardas med helikopter
skulle inta platsen till vdnster om foraren. Nu blev sa inte fallet.

4 ANALYS

Risken for ett allvarligt haveri var Overhangande sedan en passagerare
rakat hdoja stigspaken. Foraren tvingades latta under sidlutning och
kom pd detta sdtt snabbt i luften och kunde fa kontroll dver helikop-
tern.

Att helikoptern i samband med den snabba nosndjningen samtidigt Tutade
dt hdger far formodligen tillskrivas den omstdndigheten att vinden kom
in snett framifrdn fran vinster samt att styrspaken ej var helt cent-
rerad, d& foraren pekade pd remmen med sin vdnstra hand (stigspaks-
handen).

Utforandet av remmens infdstning ti114t remmen att, ndr den en gang
frilagts for en passagerare, dels falla ur synhall for denne, dels
komma att ligga mellan stolen och stigspaken.

SHK noterar att vissa foretag i yrkesmdssig trafik foreskriver att DK-
utrustning skall urmonteras vid flygning med passagerare i framsdtet.
Detta forfarande tillampas inte alltid av bekvamlighetskdl, tidsskadl
eller ekonomiska skal. Krav finns inte heller enligt BCL.

Ndr en ensam pilot skall transportera passagerare, som inte dr vana
vid helikoptertransporter, bdor han stoppa motorn innan passagerarna
ti11ats ndarma sig helikoptern. Direfter ges passagerarna erforderlig
sdkerhetsinformation. Om DK-utrustning dr monterad finns det ett sar-
skilt behov av noggranna forhdllningsorder for att undvika risker.

Foraren har i det aktuella fallet inte uppfyllt kraven pd information
enligt BCL (se ovan avsnitt 1.17).

3 SLUTSATSER

3.l Undersokningsresultat

a) FOraren var behOrig att utféra flyagningen.
b) Luftfartyget var luftvirdigt.

c) Passageraren i framsdtet liksom Ovriga passagerare hade inte fore
hdandelsen av foraren informerats enligt de krav som foreskrivs i
BCL.
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d) Passageraren i framsdtet fick av foraren besked om var den
vanstra hoftremmen 13ag och forde direfter densamma s& snabbt
uppat och runt stigspaken att denna aktiverades.

e) Foraren hade i samma moment sldppt sin stigspak varfor helikop-
tern lyfte okontrollerat under hdoger sidlutning och ddrefter slog
hoger landstdll i marken varvid detta skadades.

f) Foraren fick darefter kontroll Gver helikoptern.

g) Vid den efterf6ljande landningen kollapsade hela stdllet till
fo1id av de tidigare skadorna.

3:2 Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades av att en passagerare kom att pdverka den vinstra
stigspaken varvid helikoptern ldttade. En bidragande orsak till have-
riet har varit att foraren inte hade lamnat passagerarna tillrdcklig
information enligt gdllande bestdmmelser.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.






