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SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med undersokning-
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Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se
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Rapport RL 2001: 19

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
28 augusti 2000 pa Stockholm/Skavsta flygplats, D 1an, med en helikopter
med registreringsbeteckningen SE-JFY.

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

Olle Lundstréom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport RL 2001:19

L-089/00
Rapporten fardigstélld 2001-06-29

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
FoOrarens:

alder, certifikat

total flygtid

flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna

SE-JFY, Eurocopter EC 120B

Normal, géallande luftvardighetsbevis
Widinge Skargardstransport AB, Box 3227,
103 64 Stockholm

2000-08-28 kl. 14.36 i dagsljus

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

Stockholm/Skavsta flygplats, D lan,

(pos 5847N 1654E, 42 m dver havet)
Bruksflygning

Enligt SMHI:s analys: vind 170/13 knop,
sikt > 10 km, molnmangd 3—4/8 med bas
2 700 fot, temp./daggpunkt +20/+12 °C,
QNH 1023 hPa.

1

Lindriga

Betydande

Skador pa hangar

40 &r, BH och A

Ca 1280 timmar, varav 680 timmar pa
flygplan och ca 600 pa helikopter och
120 timmar pa typen

24 timmar, varav 20 timmar pa typen
35, varav 32 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 28 augusti 2000 om
att en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JFY
intraffat pa Stockholm/Skavsta flygplats, D l1an, samma dag kl. 14.36.
Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Johan Agin som operativ expert.
Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Gun Strém.

Sammanfattning

Foraren avsag att landa med helikoptern pa Stockholm/Skavsta flygplats.
Landningen skulle ske pa en helikopterlandningsvagn som var uppstalld vid
sidan om en hangar. Han hovrade in i motvind och landade pa vagnen.
Innan han hade minskat rotorvarvet och last stigspaken 6ppnade han
hoger kabindorr for att kontrollera helikopterns placering pa vagnen.
Under detta moment lattade oplanerat helikopterns vanstra landstélls-
skida fran vagnen och helikoptern vred sig nagot at vanster. Han hovrade
da upp helikoptern nagon meter 6ver vagnen och lat den med neutralt
sidoroderutslag spontant gira at vanster. Hans avsikt var att lata helikop-
tern gira ett halvt varv och déarefter stiga i medvind och gdra en ny inflyg-

ning och landning pa vagnen.



N&r han efter ett halvt varv ansatte hoger sidoroderutslag stannade inte
vanstergiren som han hade véntat sig. Helikoptern fortsatte att rotera at
vanster allt snabbare och han misstankte att ett allvarligt fel uppstatt pa
stjartrotorsystemet. Nar han forsokte att flyga helikoptern ur rérelsen Gver-
gick rotationen i en okontrollerad oscillerande rotation pa 5—10 meters hojd
Over marken.

Efter nagra snabba varv beslutade han sig for att avsluta flygningen och
forde styrspaken bakat at hoger samtidigt som han forde ned stigspaken.
Helikoptern slog da ner pa marken och tippade 6ver pa hoger sida.
Huvudrotorbladen slog i marken och splittrades.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern.

Olyckan orsakades av att foraren inte tillrackligt snabbt och med till-
rackligt stort roderutslag hejdade den véanstergir som startade i samband
med att helikoptern oplanerat lattade.

Rekommendationer
Inga.
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1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade med helikoptern fran Brokinds Gard i Rimforsa den

28 augusti 2000 kl. 14.04 for att flyga till en helikopterverkstad pa Stock-
holm/Skavsta flygplats. Han satt i hoger forarsate. Flygningen, som tog
omkring 30 minuter, forflét normalt. Nar han kom fram till flygplatsen fick
han information om att vinden var 160 grader med en styrka pa 10 knop
och blev klarerad att landa vid hangaren i den norra delen av faltet. Han
flég in dver faltet och passerade bankorset for bana 08/26 och 16/34. Dér-
efter gjorde han ett landningsvarv och svangde till hdger bas for banriktning
16 och en final mot en helikopterlandningsvagn som var uppstélld pa
taxibanan vid sidan om hangaren. Han hovrade in i motvind och landade
helikoptern pa vagnen.

Innan han hade minskat rotorvarvet och last stigspaken klamde han
styrspaken mellan benen och dppnade hoger kabinddrr med hjalp av hoger
hand for att kontrollera helikopterns placering pa vagnen. Vansterhanden
holl han kvar pa stigspaken. Nar han darefter forde hogerhanden till stig-
spaken for att 1asa den i parkeringslaget lattade helikopterns vanstra land-
stallsskida fran vagnen och helikoptern vred sig nagot at vanster. Han hov-
rade da upp helikoptern nagon meter 6ver vagnen och lat den med neutralt
sidoroderutslag spontant gira at vanster. Hans avsikt var att lata helikop-
tern gira ett halvt varv och déarefter stiga i medvind och gdra en ny inflyg-
ning och landning pa vagnen.

Nér han efter ett halvt varv ansatte hoger sidoroderutslag stannade inte
vanstergiren som han hade vantat sig. Nar helikoptern hade svangt %4 varv
gav han fullt hdéger roderutslag men utan méarkbart resultat. Helikoptern
fortsatte att rotera at vanster allt snabbare och han missténkte att ett all-
varligt fel uppstatt pa stjartrotorsystemet. Han vagade inte dra av motor-
effekten eftersom han inte visste om helikoptern fortfarande befann sig
Over vagnen. Han valde istéllet att férsoka flyga helikoptern ur rérelsen
genom att med neutrala sidoroder lyfta stigspaken och fora styrspaken
framat. Rotationen 6vergick da i en okontrollerad oscillerande rotation pa
5—10 meters hojd 6ver marken.

Efter nagra snabba varv beslutade han sig for att avsluta flygningen och
forde styrspaken bakat at hoger samtidigt som han forde ned stigspaken.
Helikoptern slog da ner pa marken och tippade éver pa hoger sida. Huvud-
rotorbladen slog i marken och splittrades.

Forutom en bruten tumme klarade sig féraren utan skador och kunde
sjalv lamna helikoptern.

Olyckan intréaffade i position 5847N 1654E; 42 m Over havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt
Omkomna - - - _
Allvarligt skadade  — - — —
Lindrigt skadade 1 — — 1
Inga skador — - - —_
Totalt 1 - - 1

Skador pa luftfartyget
Betydande.



1.4

1.5

1.6
16.1

Andra skador

Mindre skador pa narliggande hangar.

Foraren
Foraren var vid tillfallet 40 ar och hade gallande BH- och A-certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 3 24 cal280 varav helikopter ca 600
Denna typ 3 20 120

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 32.

Inflygning pa typen gjordes ar 1998.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes maj manad 2000 pa
Eurocopter EC 120.

Luftfartyget
Allmant
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Eurocopter
Typ: EC 120B
Serienummer: 1137
Tillverkningsar: 2000
Flygvikt: Max tillaten 1 715 kg, aktuell 1 200 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser men nagot baktung
Total gangtid: 13 timmar
Antal cykler: 10
Brénsle som tankats

fore handelsen: JETAL
MOTOR
Motorfabrikat: Turbomeca
Motormodell: Arrius 2F
Antal motorer: 1
Total gangtid, timmar: 13
Antal cykler: 10
ROTOR
Rotor fabrikat: Eurocopter

Huvudrotor/stjartrotor
Total gangtid, timmar: 13
Antal cykler: 10

Helikoptern var nytillverkad och hade under de tva dagarna innan olyckan
av foraren leveransflugits till Sverige fran tillverkaren i Frankrike. Den hade
gallande luftvardighetsbevis.



1.6.2

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

Rotorsystem

Helikoptertypens huvudrotor roterar medurs. Stjartrotorn ar av s.k.
fenestrontyp. | denna konstruktion &ar rotorn inbyggd i en “trumma”
(fanduct) placerad i fenan. En fenestronrotor har vanligtvis fler rotorblad
an en stjartrotor av ordinarie utférande.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: vind 170/13 knop, sikt > 10 km, molnméangd 3—4/8
med bas 2 700 fot, temp./daggpunkt +20/+12 °C, QNH 1023 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Sedvanlig kommunikation mellan foraren och flygledaren pa Stockholm
/Skavsta flygplats forekom.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

En 55 cm hog helikoptervagn med matten 5,0 x 3,5 meter var uppstalld i
vindriktningen pa en taxibana ca 50 meter vaster om hangaren. Helikoptern
slog ned pa taxibanan strax norr om vagnen. Spar i asfalten visar att rotorn
hade slagit i marken och vridit runt helikoptern nagot innan den stannade
helt.

Luftfartygsvraket

Omfattande skador uppstod pa helikopterns struktur, stjartbom, fena och
stabilisator. Samtliga huvudrotorblad splittrades.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.



1.15

1.16

1.17

1.18
1.18.1

Overlevnadsaspekter

Foraren anvande sdkerhetsbélte av 4-punktstyp.
Nodsandaren av typ ELT 10 aktiverades inte vid olyckan.

Teknisk undersdkning

Efter héndelsen gjordes en visuell kontroll av helikopterns rotor och styr-
system utan att nagot fel eller onormalt konstaterades. Darefter gjordes en
fullstandig riggningskontroll tillsammans med en representant fran heli-
koptertillverkaren. Alla riggningsparametrar befanns ligga inom géllande
toleranser.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

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 storningar kan uppsta i stjartrotorfunktio-
nen i samband med flygning i 1ag fart. Om saddana 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. foljande tre vindfall som kan leda till forlorad
girkontroll:

Vind bakifran (Tailwind)

Helikopterns stjartbom fungerar som en ’vindfl6jel’’ som strévar efter att
vrida helikoptern upp mot vinden. Om en helikopter under en gir far vinden
bakifran okar normalt girhastigheten.
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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 géller motsvarande risk vid sid-
vind 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 risk vid vind snett fran
hoger.

Wind

< é
P f Main rolor
1 vorlices
flecirculation @’é
L. Srosswind
Rk for vortex c, Quarinring crasswind

a. Taitwind

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

ring formation with risk Fir main roloe
&t tail rolor interference al lail rator

For vissa helikoptertyper finns dessa problem behandlade i flyghandboken,
dock inte i handboken for den aktuella helikoptertypen. Enligt tillverkaren
har helikoptertypen inte varit mer utsatt for denna typ av stérning i storre
omfattning &n andra liknande helikoptertyper.

| det aktuella fallet har tillverkaren sagt till foraren att rotationen skulle
ha upphort av sig sjélv efter nagra varv om han ansatt fullt héger sidoroder
under langre tid. Sjalv hade han ingen kdnnedom om detta fenomen.
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1.18.2 Nodchecklista

Betraffande atgarder att vidtaga vid forlust av stjartrotorkontroll anges i
helikoptertypens nddchecklista féljande:

3.4 TAIL ROTOR CONTROL FAILURE

Symptom: the helicopter will yaw to the left with a rotational speed depending on
the amount of power and the forward speed set at the time of failure.

3.4.1 HOVER - IGE!

LAND IMMEDIATELY
1. Twist Grip...... IDLE STOP POSITION
2. Collective....... INCREASE to cushion touch-down

3.4.2 HOVER - OGE?

Simultaneously

1. Collective .... REDUCE depending on available height
2. Cyclic ....... FORWARD to gain speed
3. Cyclic......... ADJUST to set IAS to Vy and control yaw

LAND AS SOON AS POSSIBLE
Carry out an autorotative landing

3.4.3 IN CRUISE FLIGHT

1. Cyclic......... ADJUST to set IAS to Vy and control yaw
2. Collective .... REDUCE to maintain flight level

LAND AS SOON AS POSSIBLE
APPROACH AND LANDING
Carry out an autorotative landing

1IGE = In Ground Effect
2 OGE = Out of Ground Effect

2 ANALYS

En omfattande undersokning, inklusive kontrollriggning, har gjorts pa heli-
kopterns rotor- och styrsystem utan att nagot fel eller onormalt hittats.
Under leveransflygningen av helikoptern till Sverige kort fore olyckan upp-
levde foraren inte heller nagot onormalt.

Nar foraren dppnade hoger dorr for att kontrollera helikopterns parke-
ring hade han inte last stigspaken eller minskat rotorvarvet. Styrspaken
hade han fixerat mellan sina ben. Den oplanerade lattning som helikopterns
vanstra landstallsskida gjorde under detta moment orsakades sannolikt av
att foraren omedvetet kom att lyfta stigspaken nagot med véansterhanden
och fora styrspaken snett bakat med benen i samband med sin rorelse nar
han 6ppnade doérren. Helikoptern var dessutom latt lastad och nagot
baktung. En tillfallig vindstot framifran kan ocksa ha varit bidragande.



3.2
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| stallet for att, nar detta intraffade, styra upp helikoptern mot vinden och
stiga framat eller bakat, hovrade foraren upp helikoptern fran vagnen och
lat den gira at vanster. Den kom darigenom att anblasas fran hoger. Mycket
talar for att helikoptern under denna mandver hamnade i flyglagen som
enligt avsnitt 1.18 medfor risk foér aerodynamisk storning av stjartrotor-
funktionen och forlorad girkontroll. Som framgar av avsnittet sa kan heli-
koptrar vars huvudrotor roterar medurs — som pa den aktuella helikoptern
— vara kansliga for anblasning fran hoger.

Aerodynamisk stdrning av stjartrotorfunktionen ar darfor den troliga
forklaringen till varfor foraren inte fick férvantad roderrespons nar han
efter knappt ett halvt varv avsag att stoppa giren. Stérningen kan ha startat
som en virvelinterferens mellan huvud- och stjartrotor och fortsatt som
atercirkulation kring stjartrotorn. Detta resulterade i att girhastigheten
sannolikt blev stérre an vad foraren avsag. Bidragande till detta och hans
svarighet att hejda giren kan ha varit att han ungefar samtidigt 6kade ro-
torns lyftkraft, vilket skapade ett extra girmoment at vanster. Situationen
forvarrades nar helikoptern efter ett halvt varv fick vinden bakifran vilket
normalt medfor att girhastigheten dkar. Forarens forsok att hejda vanster-
giren gjordes for sent eller med for litet roderutslag.

Helikoptern befann sig darmed i en okontrollerad rotation runt sin egen
lodaxel pa 1&g hojd. Enligt nédchecklistan borde foraren ha minskat motor-
effekten och forsokt att satta ner helikoptern pa marken. SHK har dock
forstaelse for att han avstod fran detta alternativ, eftersom han i det laget
inte visste om helikoptern fortfarande befann sig ovanfor helikopterland-
ningsvagnen.

Forarens forsok att flyga helikoptern ur rotationen genom att lyfta
stigspaken och fora styrspaken framat forvarrade emellertid situationen
och resulterade i att rotationen dessutom blev oscillerande. Hans beslut att
i den uppkomna situationen snarast avbryta flygningen genom att féra ned
stigspaken ar forstaeligt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

¢) Helikoptern var nytillverkad och hade leveransflugits till Sverige kort
fore olyckan.

d) Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern.

e) Foraren 6verraskades av att helikoptern lattade fran helikoptervagnen.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren inte tillrackligt snabbt och med tillréckligt
stort roderutslag hejdade den vanstergir som startade i samband med att
helikoptern oplanerat lattade.

REKOMMENDATIONER

Inga.



