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liknande handelser skall undvikas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att
fordela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, fér publicering eller annat &ndamal anvanda
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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport RL 2001:31

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
7 maj 2001 pa Vidsel flygplats, BD lan, med en helikopter med registre-
ringsbeteckningen SE-JCA.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

En Oversattning av rapporten till engelska insédnds senare.

Olle Lundstréom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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L-020/01
Rapporten fardigstélld 2001-10-26

Luftfartyg: registrering, typ
Klass/luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
alder, certifikat

total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna

antal landningar senaste
90 dagarna

SE-JCA, Aerospatiale AS 350 B2
Normal, géallande luftvardighetsbevis
Heli i Arjeplog AB/AB Norrlandsflyg
2001-05-07 kl. 14.53 i dagsljus

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

Vidsel flygplats, BD lan,

(pos 6552N 02009E, 182 m éver havet)
Bruksflygning

Aktuellt vader: vind 310°/24 km/h variabel
260-330°, sikt > 10 km, inga moln under
5 000 fot, temp./daggpunkt +14/+5 °C,
QNH 1027 hPa.

1

Lindriga
Betydande
Inga

49 ar, B med instrumentbehorighet

och BH

4 800 timmar, varav 1 220 timmar pa
helikopter och darav 10 timmar pa typen
24 timmar, varav 10 timmar pa typen
okant, > 54 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 maj 2001 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JCA intraffat
pa Vidsel flygplats, BD lan, samma dag kl. 14.53.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Kare Jernling.

Sammanfattning

Foraren skulle landa helikoptern pa en helikopterlandningsvagn. Efter att
ha gjort en normal inflygning mot vagnen hovrade foraren fram helikoptern
over vagnen och satte sedan ned den pa dacket. Efter sattningen avsag han
att hovra upp helikoptern nagot for att korrigera parkeringen.

Vid upphovringen kéande han att hoger landstall hakade fast i vagnen. Da
stallet lossnade fran vagnen borjade helikoptern hastigt att gira at vanster.
Foraren ansatte hoger sidoroderutslag for att hejda giren men upplevde inte
att den hejdades som han hade férvantat sig och missténkte att ett fel
uppstatt i stjartrotorsystemet. Nar helikoptern hade roterat ungefar ett
halvt varv och befann sig pa ungefar tre meters hojd éver marken valde
foraren att satta ned helikoptern pa marken.
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Vid nedslaget i marken knécktes det bakre fjaderbenet och landstallsskidan
pa hoger sida varvid helikoptern vélte och lade sig pa hoger sida. Féraren
skadades lindrigt men kunde sjalv Iamna helikoptern.

Inget tekniskt fel har hittats pa helikoptern som bedoms kan ha paverkat
héndelseforloppet. SHK har bl.a. konstaterat att helikopterlandningsvagnen
var olampligt utformad for helikoptertypen och att en temporér aero-
dynamisk storning av stjartrotorfunktionen kan ha uppstatt under hov-
ringen.

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren inte tillréackligt snabbt och
med tillréckligt stort roderutslag hejdade den plétsliga vanstergir som
startade i samband med att den fasthakade bladfjadern slappte fran
helikoptervagnen. Bidragande kan ha varit en temporar aerodynamisk
stérning av stjartrotorfunktionen.

Rekommendationer
Inga.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren skulle efter en kort flygning landa helikoptern pa en helikopter-
landningsvagn pa Vidsel flygplats. Vagnen stod parkerad i riktning 210°
pa en uppstallningsplatta strax vaster om troskeln till bana 11. Efter att ha
gjort en normal inflygning mot vagnen pa kursen 260° hovrade foraren
fram helikoptern 6ver vagnen och satte sedan ned den pa dacket. Efter
sattningen tyckte han att helikoptern stod nagot snett till hoger pa vagnen
och beslutade sig for att hovra upp helikoptern och korrigera parkeringen
genom att gira at vanster.

Né&r han hovrade upp kadnde han att héger landstall hakade fast i vagnen.
Da landstallet sedan plétsligt lossnade fran vagnen borjade helikoptern
hastigt att gira at vanster. Foraren ansatte hoger sidoroderutslag for att
hejda giren men upplevde inte att den hejdades som han hade férvantat sig
och misstankte att ett fel uppstatt i stjartrotorsystemet. Nar helikoptern
hade roterat ungefar ett halvt varv och befann sig pa ungefar tre meters
hojd 6ver marken valde foraren att satta ned helikoptern pa marken.

Handelseforloppet gick fort och innan helikoptern nddde marken slog
stjartrotorn i vagnen. Vid nedslaget i marken knacktes det bakre fjaderbe-
net och landstallsskidan pa hoger sida varvid helikoptern vélte och lade sig
pa hoger sida. | samband darmed slog huvudrotorn i vagnens dragkrok och
i marken varvid ett rotorblad splittrades och rotortransmissionen separe-
rade fran helikoptern.

Foraren skadades lindrigt men kunde sjalv ldamna helikoptern.

Olyckan intraffade den 7 maj 2001 i position 6552N 02009E, 182 m &ver
havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador

Totalt

= |~ |
= |~ |

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.
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1.5

1.6

1.7

Foraren
Foraren var vid tillfallet 49 ar och hade gallande B-certifikat med instru-
mentbehdrighet och BH.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 2 24 4 800
Denna typ 2 10 10

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: > 54.

Inflygning pa typen gjordes under april manad 2001.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 2001-04-17 pa AS 350.
Forarens helikoptererfarenhet, forutom vad som géller for den aktuella
helikoptertypen, ar uteslutande baserad pa typer vars huvudrotor roterat

moturs.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare: Aerospatiale
Typ: AS350 B2
Serienummer: 2619
Tillverkningsar: 1992

Flygvikt:
Tyngdpunktslage:

Max tillaten 2 250 kg, aktuell 1 800 kg
Inom tilldtna granser

Total gangtid: 4 322 timmar
Antal cykler:
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 55 timmar
Bransle som tankats

fore handelsen: JET Al
MOTOR
Motorfabrikat: Turbomeca
Motormodell: Ariel 1D1
Antal motorer: 1
Motor
Total gangtid: 4 270 timmar
Gangtid efter dversyn: 1265 timmar
Cykler efter dversyn: 2987
ROTOR
Rotor fabrikat: Aerospatiale (medursroterande)
Rotorgangtid

efter grunddversyn:

4 322 timmar

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Aktuellt vader: vind 310°/24 km/h variabel 260-330°, sikt > 10 km, inga
moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt +14/+5 °C, QNH 1027 hPa.
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1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Vidsel flygplats har en asfaltbana i riktningen 110/290 grader och innehas
av Forsvarsmakten. For att fa nyttja flygplatsen kréavs ett sarskilt tillstand
(PPR) vilket foraren hade.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Olycksplatsen utgérs av en ca 20 x 20 meter stor asfalterad parkerings-
platta som ligger i anslutning till bana 11. Helikopterlandningsvagnen var
parkerad ungefar pa mitten av parkeringsplattans vastra sida. Vagnen, som
ar forsedd med hjul, har ett landningsdack ungefar 0,5 meter 6ver marken.
Landningsdacket bestar av tva parallella plywoodskivor med 0,9 meter
oppet mellanrum och med vardera matten 1 x 4 meter.

Luftfartygsvraket

Helikoptern Iag efter olyckan pa hoger sida i riktning ca 240° och med
stjartbommen ungefar en och en halv meter fran helikopterlandningsvag-
nens vanstra framkant. Motorinstallationen var stukad. Transmissionen
och huvudrotorn hade separerat fran helikoptern och lag ungefar sex meter
norr om helikoptern. Stjartrotorn hade separerat fran stjartbommen och
Iag ungefar en meter fran helikoptervagnens hogra bakkant. Helikopterde-
lar av olika storlek Iag spridda runt helikoptern inom en cirkel med ungefar
20 meters radie.
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1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

1.16.2

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

Nodsandaren av typ Pointer 3000 aktiverades inte vid olyckan.
Foraren skadade hdger hand vid nedslaget.

Teknisk undersékning

Helikoptern

En forsta undersokning av helikoptern gjordes pa olycksplatsen. En
kompletterande teknisk undersokning, speciellt med avseende pa helikop-
terns styrsystem, gjordes darefter av en auktoriserad helikopterverkstad.
Inget fel eller onormalt noterades. Samtliga skador som konstaterades pa
helikoptern bedomdes ha uppstatt i samband med olyckan.

Forarstolens infastning i kabindurken undersoktes speciellt eftersom
stolen hade lossnat och foraren misstéankte att stolen kanske lossnade i
samband med den inledande vanstergiren. Skadornas utseende tyder
emellertid entydigt pa att skadorna uppstod vid helikopterns nedslag mot
marken.

Helikopterlandningsvagnen

Vagnens dragstang var bortslagen och aterfanns ca 25 meter fran vagnen.
Skador pa vagnens landningsdack visade islagsmarken fran stjartrotorn och
notskador fran helikopterns bladfjader enligt nedanstaende skiss.
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Bortslagen

dragstang \

Skador fran
stjértrotor N
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Ungefarligt lage
efter sattning

7

-

Vind
/

Skador fran _—1

"bladfjader” \/

Helikopterlandningsvagn

I skissen har aven ritats in helikopterns ungefarliga lage pa vagnen efter
sattningen baserat pa forarens uppgifter och konstaterade skador pa

vagnen. Vinden varierade i riktning men anblaste vagnen i stort sett fran
hoger sida.

Flexible steel strip

Helikopterns landningsstall var utrustat med en s.k. Flexible Steel Strips.
Dessa bestar av ca 30 cm langa “bladfjadrar’’som ar monterade pa land-
stallsskidornas bakkanter. Nar landstallet &r obelastat sticker bladfjadrarna
ner nagot i forhallande till skidorna och fjadrarnas uppgift ar att minska
risken for sjalvsvangning i samband med landning pa stumt underlag.
Skador pa helikopterlandningsvagnens dack visar att det hogra stéllets
bladfjader hade hakat fast i dacket vilket framgar av nedanstaende bild.

-

=
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1.17

1.18
1.18.1

11

Foretagets organisation och ledning

Flygféretaget som opererade helikoptern har sin huvudbas i Gallivare och
utestationer i Bjorkliden, Kiruna, Kvikkjokk, Nikkaluokta, Ritsem och
Uppsala. Det har tillstdnd for kommersiell luftfart med en- och flermotoriga
helikoptrar. Foretaget utfor olika typer av helikopteruppdrag sdsom
persontransporter, godstransporter, linjeinspektion, fotoflyg, rendrivning
m.m. Verksamheten omfattar bruksflygning enligt sval VFR! som IFR2,

Det aktuella flyguppdraget utfordes at Forsvarets materielverk (FMV).
Foraren var fast anstéalld hos FMV men vid tillfallet utlanad till flygforetaget
att tjanstgora som flygforare for det aktuella flyguppdraget. Utbildning pa
helikoptertypen, som ombesorijts av flygforetaget, hade enligt uppgift gatt
utan problem. Det var forsta gangen foraren landade med helikoptertypen
pa den aktuella vagnen.

Ovrigt

Stjartrotorfunktion

En helikopters stjartrotor har till uppgift att dels skapa ett vridmoment som
balanserar det vridmoment som drivningen av huvudrotorn férorsakar,
dels gora det mojligt for foraren att kontrollera helikoptern i girplanet. Om
stjartrotorfunktionen blir stord kan problem uppsta att kontrollera
helikoptern i girled.

Flera typer av aerodynamiska stérningar kan uppsta i stjartrotorfunktio-
nen i samband med flygning i Iag fart. Om sadana stérningar inte upp-
méarksammas av foraren och korrigeras i tid kan de leda till att helikoptern
hamnar i en okontrollerad rotation runt sin lodaxel. Detta har genom aren
varit orsak till flera helikopterolyckor och nagonting som bl.a. uppmark-
sammats i den amerikanska luftfartsmyndigheten FAA:s skrivelse Advisory
Circular, AC No. 90-95 . "Unanticipated right yaw in helicopters™

I skrivelsen behandlas bl.a. féljande tre vindfall som kan leda till forlorad
girkontroll:

Vind bakifran (Tailwind)

Helikopterns stjartbom fungerar som en *vindflgjel’’ som stravar efter att
vrida helikoptern upp mot vinden. Om en helikopter under en gir far vinden
bakifran okar normalt girhastigheten.

Vind fran sidan (Crosswind)

Sidvind fran vanster medfor pa helikoptrar vars huvudrotor roterar moturs
att luftflodet igenom stjartrotorn pressas tillbaka och fororsakar atercirku-
lation av luften genom rotorn, vilket minskar stjartrotorns effektivitet. Pa
helikoptrar vars huvudrotor roterar medurs galler motsvarande forhallande
vid sidvind fran hoger.

Vind snett framifran (Quartering crosswind)

Vid vind snett framifran kan spetsvirvlar fran huvudrotorbladen driva bakat
till stjartrotorn och fororsaka s.k. virvelinterferens, nagonting som minskar
stjartrotorns effektivitet. Pa helikoptrar vars huvudrotor roterar moturs
uppstar risken framst vid vind snett fran vanster. P& helikoptrar vars
huvudrotor roterar medurs géller motsvarande forhallande vid vind snett
fran hoger.

LVFR - Visuellflygregler
2 IFR - Instrumentflygregler



F20 Rapport L

1.18.2

12

Wind

> f Main rolor
! € vorlices
flecirculation @
L. Srosswind
Rk for vortex c, Quarinring crasswind

a. Taitwind

irstabilily | yaw with risk
for main rotor recircelation
at tail rotor

ring formation with rigk fr maln rolor
&t tail rotor interference al lail rator

For vissa helikoptertyper finns dessa problem behandlade i flyghandboken,
dock inte i handboken for den aktuella helikoptertypen.

Forare har uppgivit att han sjalv inte varit fullt medveten om ovanstéaen-
de problematik.

Forarstolen

Som tidigare namnts lossade forarstolen fran kabingolvet till foljd av de
krafter som uppstod vid olyckan. Efter olyckan kom féraren darigenom att
hanga i sékerhetsbaltet som var forankrat direkt i kabingolvet. Enligt
muntlig information fran operatérer har forarstolen vid tidigare olyckor
med helikoptertypen lossnat pa liknande sétt.

ANALYS

Olyckan

Nagot tekniskt fel pa helikoptern som kan forklara handelsen har inte
hittats. Foraren upplevde inte heller nagot onormalt med helikoptern fore
olyckan.

Forarens avsikt var att ratta till helikopterns parkering pa vagnen genom
att hovra upp, gira nagot at vanster, och sedan satta ner helikoptern pa
vagnen igen. Vid upphovringen hakade det hdgra stéllets nedstickande
bladfjader fast i kanten pa landningsdacket. Fjadern hade vid landningen
rakat hamna utanfor landningsdacket. Att den hakade fast berodde
sannolikt pa att féraren redan under upphovringen ansatte vanster sido-
roder fOr att korrigera parkeringen. Det kan inte uteslutas att han dessutom
reflexméssigt ansatte ytterligare sidoroder at vanster for att kompensera for
rotormomentet under upphovringen, vilket ar det normala forfarandet for
helikoptrar med motursroterande huvudrotor, d.v.s. av den helikoptertyp
han var mest van att flyga. Under upphovringen paverkades darigenom
bladfjadern, dels av en sidokraft som motverkade vanstergiren, dels av en
friktionskraft som holl ner landstéllet.

Nar bladfjadern sedan lossnade fran kanten borjade helikoptern darfor
plotsligt att gira snabbt at vanster. Foraren 6verraskades av den plotsliga
giren och allt talar for att han i det laget inte tillrackligt snabbt och med
tillrackligt stort utslag ansatte héger sidoroder for att hejda den.

Bidragande kan ha varit att helikoptern under mandvern till en borjan
anblastes fran hoger och da befann sig i ett flyglage som enligt avsnitt 1.18.1
medfor risk for aerodynamisk stérning av stjartrotorfunktionen med tempo-
rart nedsatt girkontroll som foljd. Som framgar av avsnittet sa kan helikop-
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trar vars huvudrotor roterar medurs — som pa den aktuella helikoptern —
under hovring vara kansliga for anblasning fran hoger. Situationen kan ocksa
ha forvarrats nar helikoptern efter ett kvarts varv fick vinden bakifran.

Sa sent som i juni 2001 publicerade SHK en rapport (RL 2001:19) som
behandlar en liknande olycka dar foraren forlorade girkontrollen i samband
hovring i sidvind pé Iag hojd. Aven i det fallet framkom att foraren inte var
fullt medveten om ovanstaende problematik. Detta kan vara en indikation pa
att aerodynamisk storning av stjartrotorfunktionen mahanda bor ges storre
uppmarksamhet vid grundléaggande helikopterutbildning och vid PFT.

Det ar forstaeligt att foraren, nar han misstankte att ett allvarligt fel
uppstatt pa stjartrotorn, valde att forsoka satta ner helikoptern pa marken.
Aven om det inte har varit mojligt att exakt rekonstruera nedslagsforloppet
talar allt for att helikoptern forst kolliderade med helikopterlandningsvag-
nen. Skador pa vagnen och nedslagsméarken pa marken tyder pa att stjart-
rotorn, efter det att helikoptern hade girat ca tre kvarts varv, kolliderade
med vagnens dack. Darefter slog helikoptern sa hart i marken att det hogra
bakre fjaderbenet knacktes varvid helikoptern vélte at hoger. | samband
darmed kolliderade ett huvudrotorblad med vagnens dragstang som slogs
bort. Nar huvudrotorn sedan slog i marken uppstod sa stora krafter att
rotor och transmission separerade fran helikoptern.

Helikoptervagnen

Landning med en helikopter pa en helikopterlandningsvagn &ar en kravande
precisionsmandver, i synnerhet om landningsdéacket ar litet i forhallande till
helikoptern. | detta fall var visserligen dackets totala yta stor men uppdelat i
tva mindre dack med en mellanliggande 6ppning pa ca 0,9 meter, nagonting
som maste anses vara olampligt ur flygsakerhetssynpunkt. | detta fall
medfdrde 6ppningen att den nedstickande bladfjadern kunde haka fast i en
kant. Generellt bor en helikopterlandningsvagn, forutom att vara tillréckligt
stor och stabil for aktuell typ av helikopter, ha ett landningsdack som ar
helt tackt och utformat sa att minimal risk for fasthakning foreligger.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa helikoptern.

d) Hoger landstéllsskida hakade fast i helikopterlandningsvagnen.

e) Helikopterlandningsvagnen var olampligt utformad for helikopterty-
pen.

f) Entemporar aerodynamisk stérning av stjartrotorfunktionen kan ha
uppstatt under hovringen.

g) Vid olyckan lossnade forarstolen fran kabingolvet.
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Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren inte tillréackligt snabbt och med
tillréckligt stort roderutslag hejdade den plétsliga vanstergir som startade i
samband med att den fasthakade bladfjadern slappte fran helikoptervag-
nen. Bidragande kan ha varit en temporar aerodynamisk stérning av stjartro-
torfunktionen.

REKOMMENDATIONER

Inga.



