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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 2 juli 1995 pa Eslovs flygplats, M lan, med ett gyroplan
med registreringsbeteckningen SE-HYH.

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 1995:43

L-38/95
Rapporten fardigstalld 1995-12-04

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véader

Antal ombord:  beséttning
passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget
Forarens alder, certifikat
Forarens flygtid

SE-HYH, McCulloch J-2

Swedish air consult HB

Box 5094

250 05 Helsingborg

1995-07-02 ca kl. 13.45

Anm: All tidsangivelse avser svensk
sommartid (SST) = UTC + 2 timmar
Eslovs flygplats (pos. 5551N 1320E; 90 m
over havet)

Privat

Vind 230°/ 7 knop, CAVOK, temp/daggpunkt
+19/+8 °C, QNH 1012 hPa

1

Inga

Betydande

49 ar, A

Ca 1 170 timmar, varav pa typen 0 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 2 juli 1995 om att en olycka
med ett gyroplan (autogiro) med registreringsbeteckningen SE-HYH intraffat pa
Eslovs flygplats, M 1&an, samma dag kl.13.45.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordfdrande, Nils Benker, operativ utredningschef t.o.m. den 31 oktober 1995,
Monica J Wismar darefter, och Henrik Elinder, teknisk utredningschef. SHK har
bitratts av Staffan Ekstrém som operativ expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Carl Olsson.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida
olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren hade engagerats av &garna till gyroplanet for att provflyga det. Fore
starten gjorde foraren normala kontroller utan anmarkning. Efter 50 -75 m
markrullning lattade gyroplanet och steg utan problem. Pa 75-100 m héjd 6ver
banan och i hojd med faltgransen paborjade foraren en véanstersvang. Under
svangen boérjade gyroplanet att sjunka och féraren upplevde att "motorn inte
orkade”. Han beslutade sig for att forsoka landa pa banan men gyroplanet nadde
inte fram utan tog mark vid sidan om straket och slog runt.

Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa gyroplanet.

Olyckan orsakades av att lagsta fart och rotorvarv underskreds under
flygningen.

Rekommendationer
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren hade engagerats av dgarna till gyroplanet for att provflyga den. Flygningen
skulle bli forarens forsta med typen och gyroplanets forsta pa svenskt register.
Dagarna fore flygningen hade flera markprov utforts utan anmarkning.

Som forberedelse for flygningen gjorde foraren bl.a. en markering pa glaset till
rotorvarvsinstrumentet vid strecket for 400 varv per minut (rpm) vilket &r lagsta
spin-up varv enligt flyghandboken. Fore starten, som skedde pa bana 22, gjorde
foraren normala kontroller fore start utan anmérkning. Nar han lossade bromsarna
och pabdrjade accelerationen var rotorvarvet 500 rpm. Efter 50 -75 m
markrullning lattade gyroplanet och steg utan problem. Féraren har uppgivit att
han inte hann titta pa fartmétaren eller pa rotorvarvsinstrumentet under flygningen
men uppskattar att farten vid lattningen var ca 50-60 km/tim. | luften tyckte han
att det erfordrades stora spakutslag.

Pa 75-100 m hojd dver banan och i hojd med faltgransen paborjade foraren en
vanstersvang. Under svangen borjade gyroplanet att sjunka och féraren upplevde
att "motorn inte orkade”. Han har inget minne av nagon motorstérning eller
varvtalsminskning. Néar han inte lyckades hejda héjdminskningen beslutade han
sig for att fortsatta vanstersvangen och forsoka landa pa banan i medvind.
Gyroplanet nadde inte fram till banan utan tog mark i en aker strax vid sidan om
straket och slog runt.

Foraren fick inga fysiska skador och kunde sjalv 1dmna gyroplanet. Olyckan
intraffade kl 13.45 i dagsljus (pos. 5551N 1320E; 90 m Over havet).

Personskador
Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -

Allvarligt skadade
Lindrigt skadade

Inga skador 1 - - 1
Totalt 1 - - 1

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Begransade skador i rapsaker.

Besattningen

Foraren var vid tillfallet 49 ar och hade gallande A-certifikat med behdrighet att
flyga experimentklassat gyroplan.



1.6
16.1

1.6.2

Flygtid (timmar),
senaste

Alla typer
Denna typ

24 timmar

90 dagar Totalt
21 1170
0 0

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 0
Inflygning pa typen hade inte gjorts.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1993 -10-21.
Foraren hade stor erfarenhet av flygning med gyroplan och var influgen pa flera
typer, dock med lagre max flygvikt &n den aktuella.

Luftfartyget
Allmént

Agare/innehavare:

Typ:

Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:

Antal motorer:
Brénsle som tankats
fore handelsen:
Total gangtid
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:
Motorgangtid

efter grundéversyn:
Rotorgangtid

efter grunddversyn:
Propeller fabrikat
Rotor fabrikat:

Swedish air consult HB
Box 5094

250 05 Helsingborg
McCulloch J-2

012

1971

Max tillaten 680 kg, aktuell ca 600 kg
Inom tillatna granser
Lycoming

0-360-A2D

1

Avgas 100LL
565 timmar

0 timmar
565 timmar
565 timmar

Sensenich W72 KZL 52
Hughes

Det aktuella gyroplanet importerades i luftvardigt skick och infordes i svenskt
luftfartygsregister ar 1989. Under tiden fram till olyckstillfallet hade den i Sverige
endast motorkdrts och korts pa marken. Férutom periodiska tillsyner utfordes inga
tekniska atgarder under denna tid.

Gyroplanet hade gallande luftvardighetsbevis.

Typen av gyroplan

(Betr. funktion av gyroplan se avsnitt 1.18.1)
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Gyroplanstypen &r tvasitsig och har en helt inbyggd kabin. Stabilisator och tva
fenor &r forbundna till kabindelen med tva horisontella bommar. En skjutande
propeller &r placerad mellan bommarna. Pa varje sida av kabinen sitter en s.k.
stubbvinge dar brénsletankarna ar placerade.

Rotorsystemet har en trebladig rotor och ett spin-up system. Rotorbladen har
tva fasta installningar av anfallsvinkeln vilka kan stallas in med hjalp av ett
stigspaksreglage” i kabinen. Vid spin-up, som sker med reglaget i det nedre laget,
ar anfallsvinkeln sa liten att ingen eller ringa lyftkraft erhalles. Med spaken i det
Ovre laget ar rotorn frikopplad och anfallsvinkeln stalld for flygning (jfr.
autorotationsvinkeln for helikoptrar).

Flyghandbok (Approved rotorcraft flight manual)

| flyghandboken foreskrivs att lattning skall ske med ett Igsta rotorvarv av 400
varv per minut (rpm) och med en lagsta indikerad fart (IAS) av 47 mph ( 76
km/tim). Basta stigning erhalls vid 70 mph (113 km/tim). L&gsta tillatna rotorvarv
under flygning &r 300 rpm. Av ett flygenvelopsdiagram for fart och hojd (bilaga 2)
framgar att farten aldrig far understiga 56 mph (90 km/tim) pa en flyghojd av 100
fot.

Meteorologisk information
Vind 230°/ 7 knop, CAVOK, temp/daggpunkt +19/+8 °C, QNH 1012 hPa .

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

Flygféaltsdata
Eslovs flygplats hade status enligt KSAK/Svenska flygfalt.
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Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Gyroplanet slog ned i en aker ca 15 meter fran den vénstra kanten pa bana 22 och i
hdjd med banans forsta fjardedel. Akern var bevuxen med ungefar 1 m hog,
mogen raps. Kursen vid nedslaget var ca 60° och gyroplanet blev liggande i
inverterat 1age omkring 30 m efter det forsta markislaget.

Luftfartygsvraket
Gyroplanets bakre del med bommar, stabilisator och fenor var demolerade och
delvis bortslitna. Stubbvingarnas ytterdelar med brénsletankar hade brutits loss.
Samtliga rotorbladsinfastningar var béjda nedat. Méarken pa hoger fena visade att
den hade kapats av ett rotorblad. Rotorbladsframkanterna hade ringa skador.

Pa propellern, som var tillverkad i trd, var det ena bladet brutet och det andra
skadat i framkanten.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Forarstolen var utrustat med sakerhetsbélten av trepunktstyp. Genom att g-
krafterna vid nedslaget var mattliga och kabinen forblev intakt efter haveriet
klarade sig foraren utan fysiska skador.

ELT fanns inte. Erfordrades inte.

Teknisk undersékning

Rotorsystem

Vid undersékning av gyroplanets rotor- och styrsystem har inget fel eller onormalt
framkommit. Rotorbladens fasta stigvinklar hade inte andrats sedan gyroplanet
kom till Sverige och omstéllarmekanismens tva fasta lagen var distinkta.

Motor och drivsystem
Motorns mekaniska funktion och samtliga hjalpsystem har kontrollerats och
befunnits vara i god kondition. Férgasaren har kontrollerats pa specialverkstad
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utan anmarkning. Tillrackligt med brénsle fanns i tankarna och fritt bréansleflode
till motorn har verifierats.

Ingenting i rotorns spin-up system som negativt skulle ha kunnat paverka
rotorns aerodynamiska drivning har konstaterats.

Sammanfattning

Ingenting i den tekniska undersokningen tyder pa annat an att gyroplanet var fullt
funktionsdugligt vid olyckstillfallet.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt

Gyroplanets funktion i princip

Ett gyroplan kan sdgas vara ett mellanting mellan en helikopter och ett flygplan.
Gyroplanet har rotor som en helikopter och propeller som ett flygplan. Rotorn ger
lyftkraft och propellern framdrivningskraft. Rotorn ar normalt frikopplad fran
motorn och bringas att rotera endast genom fartvinden; s.k. autorotation. For att
forkorta startstrackan pa marken kan pa vissa gyroplan rotorn fore starten varvas
upp genom en tillfallig koppling till motorn, s.k. spin-up funktion.

For att rotorns lyftkraft skall vara tillracklig erfordras tillrackligt rotorvarv.
Rotorvarvet &r beroende av flera faktorer, bl.a. av fartvinden. Lagsta vérden for
rotorvarv och fart vid olika flygférhallanden finns angivna i gyroplanstypens
flyghandbok.

Erforderlig motoreffekt for att halla ett gyroplan flygande varierar bl.a. med
farten enligt nedanstaende principdiagram.

Motoreffekt A

—_—

\ / Erforderlig effekt

Tillganglig effekt

>

Fart

Erforderlig motoreffekt som funktion av flygfart

Ur diagrammet kan utlésas att erforderlig motoreffekt ar 1agst vid en “optimal
fart” men Okar snabbt om farten blir lagre eller hogre i forhallande till denna fart.

ANALYS

Samtliga kontroller fore start utfordes utan anmarkning. Innan foraren pabdrjade
accelerationen pa banan hade han med spin-up systemet varvat upp rotorn till 500
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rpm, vilket & 100 rpm hdgre an vad som &r det lagsta rekommenderade varvet vid
start.

Starten forlopte ocksa till en borjan utan problem och startstrackan fore
lattningen var normal. Det var forst pa ca 300-400 fots hojd och under
vanstersvangen som gyroplanet borjade att sjunka och féraren upplevde att
motoreffekten inte réackte till.

Ingenting i den tekniska undersokningen tyder emellertid pa annat &n att
motorn gav full effekt under hela flygningen. Foraren har inte heller ndgot minne
av nagon motorstorning eller varvtalsminskning. Aven skadorna pa propellern
tyder pa att motorvarvet var hogt vid nedslaget.

Allt talar i stéllet for att rotorvarvet i samband med lattningen och stigningen
successivt minskade fran ursprungsvarvet 500 rpm till under 300 rpm, som &r
lagsta tillatna varv under flygning. Nar rotorvarvet sjonk minskade ocksa
lyftkraften i rotorn vilket forklarar att gyroplanet borjade att sjunka. De ringa
skador som konstaterades pa rotorbladens framkanter samt bladinfastningarnas
deformation nedat talar ocksa for att rotorvarvet var lagt vid nedslaget. Ett lagt
rotorvarv kan ocksa vara forklaringen till att det kravdes stora roderutslag under
flygningen.

Den laga hojden gjorde det omdjligt att "dyka upp farten” och darmed 6ka
rotorvarvet varfor forarens beslut att landa var rétt.

Att rotorvarvet minskade i samband med starten berodde med stor sannolikhet
pa att farten var for lag. Foraren kontrollerade inte vare sig fart eller rotorvarv
efter det att han pabdrjat accelerationen pa banan. Efter olyckan har han uppskattat
att farten vid lattningen var ca 50-60 km/tim. Enligt flyghandboken ar lagsta fart
vid lattning 76 km/tim och basta stigfart 113 km/tim.

Med den laga farten kom flygningen till stor del att ske pa "fel sida” (vid lagre
fart &n den optimala) av effektkurvan i diagrammet i avsnitt 1.18.1. Forenklat kan
man saga att luftmotstandet vid den aktuella farten var sa stort att motoreffekten
inte rackte till for att 6ka farten, vilket hade varit nodvandigt for att bibehalla
tillrackligt hogt rotorvarv. Om i stallet lattningen hade skett vid rekommenderad
fart och stigningen inte paborjats forran basta stigfart uppnatts hade tillrackligt
rotorvarv bibehallts.

Eftersom flygningen var forarens forsta med gyroplanstypen borde flygningen
ha planerats och utforts med extra marginaler till de prestandabegransningar som
finns angivna i flyghandboken. Istéllet skedde starten med for lag fart och utan
uppfoljning av fart och rotorvarv vilket SHK anser vara en brist i flygningens
genomfdrande.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utféra flygningen.

b) Gyroplanet var luftvérdigt.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa gyroplanet.

d) Lattning och stigning skedde vid for lag fart.

e) Foraren kontrollerade inte fart och rotorvarv under flygningen.
f) Rotorvarvet sjonk under lagsta tillatna vérde.



3.2

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att lagsta fart och rotorvarv underskreds under flygningen.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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Bilaga 2



