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2004-05-28 L-54/03

Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004: 19

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 24
september 2003 vister om Glensjon, Jamtland, Z ldn, med en helikopter av
typ EC 120B med registreringsbeteckningen SE-JHZ.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 29 novem-
ber 2004 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna f6ljs upp.

Carin Hellner

Mats Ofverstedt Henrik Elinder
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L-54/03
Rapporten fiardigstélld 2004-05-28

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Viader

Antal ombord; besdttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Foraren:

Kon, alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-JHZ Eurocopter EC 120B
Normal/gallande luftvardighetsbevis
Jamtlands Flyg AB

Lugnviksv. 105, 831 52 Ostersund
2003-09-24, Kkl. 16.10 i dagsljus

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

Vist Glensjon, Jamtland, Z lan,

(pos. 6300N 01328E; ca 900 m over havet)
Bruksflygning

Enligt SMHI:s analys: vind sydvist 10
knop, sikt > 10 km, inga moln under 5000
fot, temp./daggpunkt +5/-3°C, QNH 1011
hPa.

1

2

Inga

Betydande

Inga

Man, 49 ar, BH

23 500 timmar, varav 2 760 timmar pa ty-
pen

251 timmar, varav 96 timmar pa typen

874, varav 369 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 24 september 2003
om att en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JHZ
intraffat vaster om Glensjon, Jamtland, Z 1an, samma dag kl. 16.10.
Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande, Mats Ofverstedt, operativ utredningschef och Henrik Elinder, tek-

nisk utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.

Sammanfattning

Foraren landade med helikoptern pé kalfjillet strax viaster om Glensjon i
Jamtland for att hdmta last. Ombord pa helikoptern fanns dven en élgjiagare
och en annan helikopterforare. Efter landningen stod helikoptern i en 6p-
pen och stenig terrang och lutade nagot at hoger och med hogt noslage.
Vinden anblaste helikoptern snett framifran vanster.

Efter att ha minskat motoreffekten till tomgang, lamnade foraren heli-
koptern och borjade koppla lasten. Han bad sina passagerare att under ti-

den placera sig pa vanster forarplats respektive langst fram pa vanster land-
stillsskida. Pl6tsligt tippade helikoptern 6ver at hoger och lade sig med ho-

ger sida mot marken. Rotorbladen slog i marken och splittrades. Ingen per-
son skadades, men helikoptern fick omfattande skador.
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Forutom att motorns tomgangsvarv var hogre dn normalt har inget tek-
niskt fel hittats pa helikoptern som bedéms kan ha paverkat hiandelsefor-
loppet. Undersokningen har konstaterat att foreskrift om kontroll och ju-
stering av stigspakslasningens funktion och styvhet saknas for helikopter-
typen.

Vid undersékningen har f6ljande mojliga orsaker till olyckan framkom-
mit;

- Olyckan orsakades av att stigspaksldsningen av okand anledning frigjor-
des och att stigspaken spontant rérde sig uppat varvid lyftkraft genererades
i rotordisken som fick helikoptern att valta.

- Olyckan orsakades av osymmetrisk lyftkraft som genererades i rotordis-
ken till foljd av helikopterns parkering i forhallande till den radande krafti-
ga vinden.

Bidragande faktor i bada alternativen kan ha varit att motorns/rotorns
tomgangsvarv var hogre dn normalt.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att pa helikoptertypen infoéra nagon form
for regelbunden kontroll av stigspakslasningens funktion och styvhet.
(RL 2004: 19 R1).



1.1

1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren utforde helikoptertransporter at dlgjagare i fjdllomradet strax vas-
ter om Glensjon i Jamtland. Vid den aktuella flygningen hade han hamtat
en nedlagd dlg och skulle pa vigen tillbaka till byn Glen ocksa ta med en
motorcykel som lamnats pa fjillet.

Ombord pa helikoptern fanns dven en dlgjagare och en annan helikop-
terforare. Den andre helikopterforaren (hér kallad elev) holl pa att flyga in
sig pa helikoptertypen och flygningen till platsen dar motorcykeln viantade
genomfordes som ett utbildningspass med foraren som instruktor. Foraren
satt da pa vanster forarplats medan eleven flog helikoptern fran hoger f6-
rarplats. Efter landningen skulle de avsluta utbildningspasset och byta
plats. Foraren skulle darefter genomfora flygningen med bade en dlg och en
motorcykel som hingande last.

Inflygningen for landning skedde mot vinden och eleven landade med
den hingande lasten péa platsen dar motorcykeln skulle himtas. Efter satt-
ningen kom helikoptern att std med viss sidolutning at hoger vilket foraren
inte var n6jd med. Eftersom markytan pa platsen var stenig och det var
svért att finna en lamplig plats att landa pé, tog foraren over flygningen och
hovrade upp helikoptern for att korrigera parkeringen. Aven efter den
andra sattningen hamnade helikoptern snett och foraren var tvungen att
gora en tredje siattning innan han bedomde att helikoptern stod acceptabelt.
Helikoptern stod da pa en 6ppen och stenig terrang som sluttade at hoger i
forhallande till helikopterns langdriktning, men foraren bedomde att lut-
ningen var vil inom gallande toleranser. Vinden anblaste helikoptern snett
framifran vanster.

Foraren drog ner motoreffekten till tomgang och bade foraren och eleven
forvissade sig om att stigspaken lastes i nedersta laget. Darefter gick foraren
ur helikoptern och kontrollerade parkeringen. Han sag att nosldget var hogt
och att frimre delen av den vénstra landstillskidan hiangde nagot i luften.
Han bad eleven att ga runt helikoptern och sitta sig pa vinster forarplats
och dlgjagaren att stilla sig langst fram pa landstillsskidan som motvikt
under tiden som han kopplade lasten.

Innan foraren borjade koppla lasten forde han 6ver styrspaken négot at
vanster och ansatte spakfriktionen for att vinden inte skulle generera lyft-
kraft pa rotordisken. Nar lasten efter 2-3 minuter var kopplad och féraren
var pa vag att satta sig pa hoger forarplats gungade helikoptern till och fick
en 6kad lutning &t hoger. Strax darefter tippade den 6ver at hoger och lade
sig med hoger sida mot marken. Rotorbladen slog i marken och splittrades.
Foraren lyckades att kasta sig undan och hamnade mellan kabinens ovansi-
da och rotornavet men skadades inte. Under tippningsmomentet kastade
sig eleven ur helikoptern och édlgjagaren hoppade av landstillskidan.

Efter hindelsen tog sig foraren in i helikoptern och stingde av motor,
branslesystem och huvudstrom. Ingen person skadades men helikoptern
fick omfattande skador.

Olyckan intraffade i position 6300N 01328E; ca 900 m Over havet.

Personskador

Besdittning Passagerare Ouriga Totalt
Omkomna - — — —
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 2 - 3

Totalt 1 2 — 3
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Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Féraren
Foraren, man, var vid tillfallet 49 ar och hade gidllande BH-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3,4 251 23 500
Aktuell typ 3,4 96 2 760

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 369
Inflygning pa typen gjordes 1998.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes ar 2003 pa EC 120.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Eurocopter

Typ EC120B
Serienummer 1109

Tillverkningsar 1998

Flyguvikt Max tillaten startvikt 1715 kg, aktuell 1400 kg
Tyngdpunktsldge Inom tilldtna granser
Total gangtid 2860 timmar

Antal cykler 6787

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 60 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen Jet A1

MOTOR

Motorfabrikat Turbomeca
Motormodell Arrius 2F

Antal motorer 1

Motor

Total gangtid, timmar 61
Gangtid efter dversyn 61

Cykler efter oversyn 46

ROTOR

Rotorfabrikat Eurocopter
Rotorgangtid efter

grundoversyn

Huvudrotor 2860 timmar

Stjartrotor 2860 timmar
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Helikoptertypen har en huvudrotor och en stjartrotor. Huvudrotorn roterar
medurs (sett uppifran) och har tre rotorblad. Stjartrotorn ar inkapslad i
stjartbommen.

Enligt uppgift fran flygforetaget var motorns tomgéngsvarv ca 73 % i
stéllet for normalt 63—-67 %.

Helikoptern hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

e Enligt SMHI:s analys: vind sydvast 10 knop, sikt > 10 km, inga moln
under 5000 fot, temp./daggpunkt +5/-3°C, QNH 1011 hPa.

e Enligt forarens haverianmalan var vinden tatt turbulent, ca 20-30
knop med riktningen ca 140°.

¢ Enligt eleven var vinden byig, 15—20 knop, och anbléste helikoptern
snett framifran vanster.

e Enligt passageraren “stormade det hart” med en vindhastighet pa 15
—20 knop. Vinden kom i "vagor” med inslag av "kastvindar”.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats

Olycksplatsen

Olyckan intraffade i en 6ppen och hoglant fjillterrang. Markytan bestar av
berg, stenar av varierande storlek samt mossvegetation. Omradet var vid
tillfallet delvis tackt med packad sno.
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1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

Luftfartygsvraket

Helikoptern lag pa hoger sida i ungefar sydostlig riktning. Samtliga huvud-
rotorblad var avslagna och skador hade uppstétt pa bl.a. kabinens hogersi-
da.

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 JOULLIET JEZ, aktiverades inte vilket kan forklaras
med att de G-krafter som paverkade helikoptern vid olyckan inte verkade i
sandarens registreringsriktning.

I en helikopter med motorn/rotorn gdende finns mycket rorelseenergi
lagrad i rotorsystemet vilket kan utlosa stora krafter samt leda till oberak-
neliga materielrorelser i samband med helikopterolyckor.

De tre personerna som befann sig vid helikoptern nar den tippade 6ver
pa sidan, utsattes darfor for en pataglig risk i samband med olyckan. Tur-
samma omstiandigheter far tillskrivas att inga personskador uppstod.

Sarskilda prov och undersoékningar

Teknisk undersékning

Forutom stigspakslasningen, se nedan, har inget tekniskt fel pa helikoptern
hittats som skulle ha kunnat paverka hidndelseférloppet.
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1.16.2 Stigspakslasning

1.17

Helikoptertypen har normalt en fast monterad stigspak mellan forarsatena.
En lostagbar stigspak gr att montera vid vanster forarplats vid dubbel-
kommando (DK).

Stigspakssystemet gar att ldsa i nedersta laget med en fjadrande sparr
som ar placerad langst fram pa handtaget pa den fast monterade stigspa-
ken. Vid lasning av stigspaken maste sparren tryckas in sa att den hakar fast
i ett lasbleck pa helikopterns mittkonsol. Lasningen sldpper automatiskt om
man trycker ner stigspaken mot det nedersta stoppet genom att spaken
sviktar nagot.

Stigspakssystemets nedre stopp dr monterat under durken pa tvarroret
som sammankopplar stigspakarna. Stigspaksstoppet justeras regelbundet i
samband med instéllning av helikopterns autorotationsvarv.

Lasfunktionens “ingreppskraft” kan stillas in genom att lasblecket pa
mittkonsolen justeras uppét eller nedat. SHK har i befintliga underhallsfo-
reskrifter inte kunnat finna nagon foreskrift betraffande kontroll av stig-
spakssystemets lasfunktion.

Efter olyckan konstaterades att stigspaken inte befann sig i last 1age och
att lasmekanismen pa stigspaken var nagot deformerad. Lasblecket pa mitt-
konsolen och fargen pa dess fastbultar var oskadade.

Vid ett praktiskt prov som gjordes pa olyckshelikoptern efter handelsen
var det mojligt att frigora stigspaksldsningen genom att trycka ner DK-
spaken.

Mojligheten att frigora stigspakslasningen genom att trycka ner DK-
spaken har kontrollerats pa tre andra helikopterindivider av samma typ.
Det var inte vid nagon av kontrollerna mgjligt att frigora lasningen genom
att trycka ned DK-spaken.

Foretagets organisation och ledning

Foretaget har sitt site i Ostersund och har tillstand for olika typer av bruks-
flygverksamhet med helikopter samt att utbilda helikopterforare.
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ANALYS

Olyckan

Efter olyckan konstaterades att stigspaken inte befann sig i sitt nedersta och
lasta ldge trots att bade foraren och eleven hade forvissat sig om att s var
fallet nar de lamnade helikoptern. En mojlig forklaring till detta kan vara
att ndgon av de ombordvarande i samband med parkeringen omedvetet
rakade komma at nagon av stigspakarna sa att stigspakslasningen frigjor-
des. Som framgar nedan kan spénsten pa lasningsfunktionen variera.

Stigspaken skulle i sa fall ha kunnat rora sig uppat varvid lyftkraft upp-
statt i rotordisken som, i kombination med kraftiga vindbyar, varit tillrack-
lig for att vilta helikoptern.

Det ar ocksa mojligt att stigspakslasningen slappte till f6ljd av de krafter
och hiftiga rorelser som uppstod i styrsystemet nar helikoptern vilte och
huvudrotorbladen slog i marken. Helikopterns tippning skulle i sa fall ha
kunnat orsakats av osymmetrisk lyftkraft i rotordisken till f6ljd av helikop-
terns parkering i forhéllande till vindriktningen.

Vid parkeringen stod helikoptern lutad at hger och med hogt noslige.
Uppgifterna om radande vindsituation varierar ndgot, men sammantaget
rader det ingen tvekan om att det vid tillfdllet blaste friskt med inslag av
kraftiga vindbyar och att helikoptern anbléstes snett framifran vénster.

Helikopterns parkering gjorde att rotordisken anbléstes underifran vil-
ket skapade en viss lyftkraft. Det forhallandet att rotorn roterade medurs
kom att innebara att bladen pa rotordiskens vanstra sida rorde sig mot vin-
den med en viss anfallsvinkel och att rotorbladen pa den hogra sidan rorde
med vinden med en ldgre anfallsvinkel. Detta medforde att lyftkraften pa
rotordiskens vinstra sida var storre an lyftkraften pa diskens hogra sida
vilket resulterade i ett tippmoment at hoger.

Foraren hade visserligen last styrspaken nagot snett fram &t vanster for
att kompensera for detta men det ar tveksamt om det var tillrackligt. Det ar
darfor mojligt att lyftkraften och tippmomentet som uppstod i samband
med négon av vindbyarna var tillracklig for att vilta helikoptern. Tippning-
en kan ha initierats av att helikoptern strax innan rorde sig nagot pa det
ojimna underlaget s att den initiala hogerlutningen 6kade. Hogerlutning-
en innebar ocksa att det erforderliga momentet for att tippa helikoptern var
lagre an om den statt plant.

Bidragande faktor i bada alternativen kan ha varit att motorns/rotorns
tomgangsvarv var hogre an normalt.

Stigspakslasningen

Som framgar ovan kan stigspakslasningen ha haft betydelse for handelse-
forloppet vid denna olycka. SHK har i helikoptertypens underhallssystem
inte kunnat finna nagot foreskrift som sakerstiller funktionen och styvhe-
ten i stigspakslasningen. Styvheten beror dels pa hur det nedre stigspaks-
stoppet ar justerat, dels pa lasbleckets ldge pa mittkonsolen. Stigspaksstop-
pet justeras regelbundet i samband med instillning av autorotationsvarvet
men instruktion for justering av lasningens styvhet synes saknas.

Vid den typ av verksamhet som helikoptertypen anvands till ar det van-
ligt att forare temporart lamnar helikoptern med motorn/rotorn igang. Med
tanke pa hur visentligt det vid sddana tillfillen ar att stigspaken ar sakert
last i nedersta laget och inte kan borja vandra uppat anser SHK att det finns
skal att i gdllande underhallsforeskrifter infora nagon form av regelbunden
kontroll av lasets funktion och styvhet. Detta giller sarskilt efter justering
av stigspakens nedersta stopp eftersom dess lage direkt paverkar lasfunk-
tionen.
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3.2

12
UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade gillande luftvirdighetsbevis.

¢) Markytan var stenig och terrangen lutade pa platsen dar lasten skulle
hamtas.

d) Efter landningen lutade helikoptern ar hoger och anblastes snett fram-
ifran vénster.

e) Vinden var frisk med inslag av kraftiga byar.

f) Motorns tomgangsvarv var hogre an normalt.

g) Forutom vad giller stigspakslasningen har inget tekniskt fel pa helikop-
tern hittats.

h) Foreskrift om kontroll och justering av stigspakslasningens funktion
och styvhet saknas for helikoptertypen.

1) Huvudrotorn pa helikoptertypen roterar medurs.

Orsaker till olyckan

Vid undersékningen har f6ljande mojliga orsaker till olyckan framkommit;
- Olyckan orsakades av att stigspaksldsningen av okand anledning frigjor-
des och att stigspaken spontant rorde sig uppat varvid lyftkraft genererades
i rotordisken som fick helikoptern att valta.
- Olyckan orsakades av osymmetrisk lyftkraft som genererades i rotordis-
ken till f61jd av helikopterns parkering i férhéllande till den radande krafti-
ga vinden.

Bidragande faktor i bada alternativen kan ha varit att motorns/rotorns
tomgangsvarv var hogre an normalt.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att pa helikoptertypen inféra ndgon form
for regelbunden kontroll av stigspakslasningens funktion och styvhet.
(RL 2004:19 R1).



