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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriffade den 13
maj 2004 pa Mdja, AB lidn, med en helikopter med registreringsbeteck-
ningen SE-HRM.

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

Carin Hellner Henrik Elinder
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L-11/04
Rapporten fiardigstélld 2005-02-23

Luftfartyg; registrering, typ SE-HRM, Bell 206 B3

Klass, luftvdrdighet Normal, gillande luftvardighetsbevis
Agare/innehavare Privat ago
Tidpunkt for hdndelsen 2004-05-13, kl. 12.55 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk som-
martid (UTC + 2 timmar)

Plats Ingvarsviken, Moja, AB lan,(pos. 592640N,
0185262E; ca 5 m over havet)

Typ av flygning Privat

Viader Enligt SMHI:s analys: Vind nordost 7-10

knop, sikt > 10 km, latt molnighet,
temp./daggpunkt +7/-3 °C, QNH 1021 hPa
Antal ombord; besdttning 2
passagerare 2

Personskador Lindriga
Skador pa luftfartyget Omfattande
Andra skador Skador pa mindre byggnad
Befilhavaren:
Kon, alder, certifikat Man, 63 ar, AH
Total flygtid 400 timmar, varav 85 timmar pa typen
Flygtid senaste 9o da-
garna 2 timmar, samtliga pa typen
Antal landningar senas-
te 9o dagarna 7, samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 13 maj 2004 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HRM intriffat
i Ingvarsviken pa Moéja, AB lan, samma dag kl. 12.55.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande, Mats Ofverstedt, operativ utredningschef tom. 05-02-14 och Hen-
rik Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Sven Holmberg som operativ expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Magnus Axels-
son.

Sammanfattning

Befidlhavaren skulle landa med helikoptern pa Mgja efter en flygning
fran Fjardlang. Med ombord fanns en bitradande forare samt tva passage-
rare. Landningen skulle ske pa en planlagt yta nira stranden.

Nar helikoptern narmade sig den tankta landningsplatsen upplevde be-
falhavaren att farten var for hog och minskade effektuttaget och hojde heli-
kopterns noslage. Strax darefter upplevde befalhavaren att helikoptern
kommit for 1agt och okade effektuttaget. Pa ungefar 10 meters hojd 6ver
vattnet borjade helikoptern plotsligt att gira hastigt at hoger. Efter det att
helikoptern roterat okontrollerat ett eller tva varv bad befalhavaren den
bitrddande foraren att ta 6ver flygningen.

Den bitrddande foraren var orolig for att helikopterns stjartrotor skulle
kollidera med trdd som stod nira stranden och valde att 6ka effekten och
lata helikoptern stiga under rotation. Nar helikoptern kommit ovanfor trad-
topparna forlorade han plotsligt kontrollen 6ver helikoptern som slog ned i
en bergssluttning, ca 25 meter fran den tinkta landningsplatsen.



Négot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern.

Befilhavarens flygtrim var mindre god och den planerade landningsplat-
sen uppfyllde inte gillande minimikrav for privat helikopterflygning enligt
BCL-D 1.2. Inflygningen skedde med vinden in snett bakifran vinster.

Olyckan orsakades av att befalhavaren forsokte att landa pa en plats som
var olamplig med hansyn till hans aktuella flygtrim.

Rekommendationer

Inga.



1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Befilhavaren startade med helikoptern frin Akersberga for att flyga till
Gamla stan i Stockholm dér en passagerare skulle hamtas upp. Med pa
flygningen fanns en bitrddande forare, som var behorig pa helikoptertypen,
och som vid behov skulle bista befdlhavaren under flygningen samt en pas-
sagerare. Nar helikoptern narmade sig Gamla stan overlat befilhavaren
kontrollen till den bitradande foraren eftersom han inte tyckte sig vara i
tillracklig flygtrim for att landa pa den flytande landningsplattformen dar.

Efter det att passageraren tagits ombord och den bitradande foraren
hade startat fran plattformen tog befalhavaren over flygningen och flog till
on Fjardlang i Stockholms sodra skiargard dar passagerarna skulle besiktiga
en sommarstuga. Aven vid Fjirdlang valde befilhavaren att verlita land-
ningen och starten till den bitradande foraren.

Flygningen fortsatte sedan norrut mot Mdja dar befalhavaren hade en
sommarstuga beldgen i Ingvarsviken pa ons nordvistra sida. Befialhavaren
hade dir planlagt en yta nira stranden som han brukade anvinda som
landningsplats for sin helikopter. Nar helikoptern nirmade sig Mdja var det
underforstatt att befilhavaren skulle genomféra landningen dar.

Inflygningen gjordes i en flack hogersvang in i viken och langs vikens
sydvistliga strand. Vinden kom in i viken fran norr. Enligt befdlhavarens
och den bitradande forarens minnesbild paborjades planén fran 1500 fots
hojd med ca 60 knops fart och forflot till en borjan helt normalt. Nar heli-
koptern kommit ner pa ca 30 meters hojd over vattnet, och farten var ca 40
knop, upplevde befalhavaren att helikoptern narmade sig den tankta land-
ningsplatsen med for hog fart och minskade effektuttaget och hojde heli-
kopterns noslédge. Nar farten sjunkit till ca 20 knop upplevde befalhavaren
att helikoptern kommit for 1agt och 6kade effektuttaget.

P& ungefar 10 meters hojd over vattnet borjade helikoptern plotsligt att
gira hastigt at hoger. Befialhavaren ansatte vinster pedal for att stoppa giren
utan markbart resultat. Efter det att helikoptern roterat okontrollerat ett
eller tva varv bad befdlhavaren den bitridande foraren att ta 6ver flygning-
en.

Den bitradande foraren var orolig for att helikopterns stjartrotor skulle
kollidera med trid som stod néra stranden och valde att 6ka effekten och
lata helikoptern stiga under rotation sa att den i forsta hand skulle ga fri
fran traden. Stigningen gjordes med neutralt pedalutslag for att rotations-
hastigheten inte skulle oka.

Nar helikoptern kommit ovanfor tradtopparna och den bitradande fora-
ren skulle forsoka hejda rotationen och fa helikoptern att flyga framat forlo-
rade han plotsligt kontrollen 6ver helikoptern som borjade att rotera
“valdsamt” at hoger. Han lyckades darefter inte forhindra att den slog ned i
en bergssluttning, ca 25 meter fran den tdnkta landningsplatsen. Nedslaget
skedde nistan vertikalt med nosen forst bredvid en mindre triabyggnad.

De ombordvarande skadades endast lindrigt och kunde alla, med viss
moda, sjilva lamna helikoptern och kalla pa hjidlp. Omfattande skador upp-
stod pa helikoptern.

Enligt en av passagerarnas minnesbild befann sig helikoptern 6ver trad-
toppshojd nar rotationen borjade, vilket inte 6verensstimmer med den bi-
tradande forarens uppfattning.

Olyckan intraffade i position 502640N, 0185262E; ca 5 m over havet, i
dagsljus.
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1.3
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1.5.1
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1.6

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade — — — —
Lindrigt skadade 1 2 - 3
Inga skador 1 - - 1
Totalt 2 2 - 4

Skador pa luftfartyget
Omfattande.

Andra skador

Skador pa mindre trabyggnad. Ingen konsekvens for miljon.

Besattningen

Beféalhavaren

Befilhavaren, en man, var 63 ar och hade gillande AH-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 2 2
Aktuell typ - 2 2

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 7.

Inflygning pa helikoptertypen gjordes juni 2002.

Senaste PFT (periodisk flygtrianing) genomfoérdes juni 2002 pa typ Bell 206.
Bitradande féraren

Den bitradande foraren, en man, var 35 ar och hade gillande BH-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 180 1625
Aktuell typ 2 175 1550

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 360.

Inflygning pa helikoptertypen gjordes 1994.

Senaste PFT (periodisk flygtrianing) genomférdes 2003-12-19 pa typen Bell
206B.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Bell Helicopter

Typ Bell 206 B3

Serienummer 2323

Tillverkningsar 1978

Flyguvikt Max tilldten startvikt 1 450 kg, aktuell ca 1 340

kg



1.7

1.8

1.9

1.10

Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser
Total gangtid 4 635 timmar

Antal cykler 7093

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 15,1 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdandelsen Jet A1

MOTOR

Motorfabrikat Allison

Motormodell 250 C20-B

Antal motorer 1

Motor

Total gangtid, timmar 4 639,8

Gangtid efter tillsyn 61,5

ROTOR

Rotorfabrikat Bell

Rotorgdangtid efter

grundoversyn

Huvudrotor 4 639,8 timmar
Stjartrotor 1964,8 timmar
Dimensioner:

Helikopterns totala langd inklusive huvudrotor 11,82 m
Huvudrotorns diameter 10,16 m

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind nordost 7-10 knop, sikt > 10 km, latt molnighet,
temp./daggpunkt +7/-3 °C, QNH 1021 hPa.

Enligt befdlhavaren och den bitrddande féraren minnesbilder kom vin-
den in i Ingvarsviken fran norr.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Befilhavaren avsag att landa pa ett plangjort start- och landningsomrade
belédget langst in i Ingvarsviken, en vik som ar beldgen pa nordvastra delen
av Stora Moja. Viken har hoga klippstrander och omges av hog och delvis
tat skog, mestadels gran och tall. Skogskanten gar nira stranden hela vigen
fran udde till udde utom i vikens inre del.

Start- och landningsomréadet miter ca 5 x 4 meter med den langre sidan
parallell med stranden. Centrum pé platsen ligger ungefar 4 meter fran



strandkanten och ca 11 meter fran narmsta trad vilket ar drygt 17 meter
hogt. Narmsta hinder i start- och landningsomradets "forlangning" ar en
drygt 3 meter hog stolpe beldgen 14,5 meter fran omradets centrum.

(Se foto nedan)

Den planerade landningsplatsen.

1.11  Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordras inte.

1.12 Olycksplats/luftfartygsvrak
1.12.1 Olycksplatsen

Helikoptern slog ner med nosen forst i ett sluttande skogparti beldget i an-
slutning till stranden. Pa haveriplatsen dr marken stenig och dér finns en
mindre trabyggnad. Avstdndet fran haveriplatsen till den tankta landnings-
platsen ar ca 40 meter.
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Luftfartygsvraket

Omfattande skador uppstod pa helikoptern. Kabinens framre del var demo-
lerad. Stjartbommen var knackt och dess bakre del hade slagits av. Bada
huvudrotorbladen var knackta.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att befilhavarens eller den bitra-
dande forarens psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller un-
der flygningen.

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nodséandaren av typ Narco ELT 10 aktiverades vid haveriet och deaktivera-
des av befilhavaren. Trots att den frimre delen av helikoptern var kraftigt
demolerad var kabinen sa intakt att de ombordvarande, som satt fastspan-
da i trepunktsbilten, kunde undkomma utan allvarliga skador. Bidragande
till detta var tursamma omstandigheter och att nedslagshastigheten sanno-
likt var férhéllandevis 1ag.

Teknisk undersokning

Allméant

Under flygningarna fore olyckan upplevde bada férarna att helikoptern
fungerade tekniskt utan anmirkning. Nagon anmarkning i helikopterns
tekniska dokumentation, som kan ha haft betydelse for olycksforloppet, har
inte hittats.

Efter olyckan har helikoptern genomgatt en teknisk undersokning. Sa
langt det varit praktiskt mgjligt har berérda komponenter och system kon-
trollerats. Sammanfattningsvis har inget fel eller onormalt hittats som be-
doms kan ha paverkat handelseforloppet.

Styrsystemet

Samtliga skador i styrsystemet bedoms ha uppstétt vid helikopterns nedslag
mot marken. Skador pa en omstéllarlank i stjartrotorsystemet visar att fullt
vanster pedalutslag var ansatt vid nedslaget.

Stjartrotorsystem

Stjartrotorviaxeln har demonterats och undersokts pa specialverkstad. Vid
undersokningen hittades smarre metallspan i viaxeln, vilka dock inte be-
doms ha kunnat paverka vixelns funktion. Stjartrotordrivaxeln var brusten
strax utanfor splinsen for stjartrotorns infastning. Metallurgisk undersok-
ning av brottytan har visat att brottet orsakats av en momentan 6verbelast-
ning genom en kombination av drag och bojbelastning, d.v.s. i samband
med nedslaget.
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Fartmatare

Helikopterns fartmatare har kontrollerats pa instrumentverkstad och be-
funnits fungera utan anméarkning.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Helikopterns anvéndning

Helikoptern dgdes av befialhavaren men var under stora delar av aret sta-
tionerad hos ett helikopterforetag dar den regelbundet brukades for yrkes-
massig verksamhet. Befalhavaren flog helikoptern till storsta delen under
sommarhalvaret. Tekniskt underhall och uppfoljning av helikoptern ombe-
sorjdes av helikopterforetaget.

Nédchecklista

I helikoptertypens nodchecklista finns foljande sammanfattande beskriv-
ningar om atgarder att vidtaga vid misstiankt fel pa stjartrotorfunktionen,
d.v.s. da en oonskad gir uppstar.

- Om stjartrotorfunktionen helt uteblir skall motoreffekten reduceras till
tomgéng och omedelbart en autorotation anséttas.

- Om stjartrotoromstillningen upphor att fungera skall motoreffekt och
flygfart anpassas sé att giren upphor.

Bitrddande forare

Betraffande flygbesittning vid privat helikopterflygning anges i Bestimmel-
ser for Civil Luftfart (BCL) foljande;

BCL-D 4.1 mom. 12.1.1

“Flygbesittningen skall vara sammansatt i enlighet med vad som foreskrivs
i flyghandboken. Antal flygbesattningsmedlemmar skall 6kas utover fore-
skrivet minimum, nir s erfordras med héansyn till flygningens karaktar.”

BCL-D 4.1 mom. 12.1.8

”Vid privatflyg enligt VFR skall befalhavare och bitradande forare, da sa
erfordras, vara innehavare av lagst certifikat for privatflygare—helikopter.
For utférande av morkerflygning erfordras innehav av behorighetsbevis for
morkerflygning avseende helikopter.”

Start - och landningsomréade fér helikopterflygning

Gillande minimikrav for storlek pa start- och landningsomrade som an-
vands for privat helikopterflygning finns angivna i BCL-D 1.2 mom. 4.5.1. I
foreskriften framgar att erforderlig storlek ar beroende av helikopterns to-
tala langd samt huvudrotorns diameter enligt en bilagd skiss (se Bilaga 2).

Med denna skiss samt gillande dimensioner pa helikoptern kan berak-
nas att start- och landningsomréadets storlek ska vara minst 17,7 x 11,8 me-
ter samt att omradet ska omges av ett hinderfritt sakerhetsomrade om
minst 41,4 x 22,0 meter.
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ANALYS

Inledningen till det okontrollerade flyglaget

Ingenting i undersokningen tyder pa att nagot tekniskt fel forekommit pa
helikoptern som skulle ha kunnat paverka hindelseforloppet.

Befilhavaren var medveten om att hans flygtrim var mindre god. Mer-
parten av sina flygningar brukade han gora under sommarhalvaret och han
hade under de senaste 90 dagarna fore olycksflygningen ackumulerat en-
dast tva flygtimmar och gjort sju landningar. Det var ocksa darfér han bad
en bitrddande forare folja med under flygningen och 14t denna utfora land-
ningarna vid de bada flygningarna fore olycksflygningen.

Den planerade landningsplatsen pa Mgja ligger langst inne i en havsvik
omgiven av hog och delvis tat skog vilket gor att in- och utflygningsalterna-
tiven till platsen ar begransade. Start- och landningsomradet och det omgi-
vande siakerhetsomradet ar dessutom litet och uppfyller inte gillande mi-
nimikrav for privat helikopterflygning enligt BCL-D 1.2. Platsen var darfor
mindre lamplig att anvinda som start- och landningsplats for helikopter.
Vid tillfallet blaste vinden snett in i viken vilket dessutom gjorde en direkt-
inflygning och landning dar besvirlig.

Trots att befalhavaren var val fortrogen med platsen och hade landat dar
manga ganger tidigare maste man konstatera att hans forutsiattningar att
kunna utfoéra en siker landning var mindre goda.

Enligt bada forarna kom vinden in i viken ungefar norrifran. Det innebar
att helikoptern, under inflygningen i viken i en flack hogersviang, forst hade
vinden snett framifran vanster men successivt fick den in snett bakifran
hoger. Nar helikoptern, under fart- och hgjdminskning, befann sig i plané
mot den planerade landningsplatsen kom den darfor att fa in vinden snett
bakifran.

Den medvindskomposant som helikoptern darigenom paverkades av kan
forklara varfor befalhavaren upplevde att den verkliga farten mot land-
ningsplatsen var for hog trots att den indikerade farten var normal. Hans
reaktion att minska farten genom att hja noslaget och reducera effektutta-
get var darfor naturlig.

Vid all effektminskning maéste pa helikoptertypen ett pedalutslag at ho-
ger ansattas for att kompensera for det minskade rotormomentet. Det ar
darfor troligt att befalhavaren reflexmassigt, samtidigt med effektminsk-
ningen, ansatte ett visst pedalutslag at hoger for att bibehalla kursen. Den
kombinerade manovern kan ha skett under viss stress med tanke pa att
helikoptern ocksa narmade sig tradridan direkt bakom landningsplatsen.

Nir befalhavaren kort darefter upptackte att helikoptern kommit for 1agt
och okade motoreffekten hade han troligen ett visst kvarvarande pedalut-
slag at hoger. Mycket talar for att den plotsliga hogergiren som befdlhava-
ren direfter upplevde, berodde pa att han i samband med effektokningen,
inte hann ansitta, eller ansatte for lite pedalutslag at vanster for att kom-
pensera for det da 6kade rotormomentet. Bidragande kan ha varit att heli-
koptern vid tillfallet var relativt tungt lastad vilket innebar att effektuttaget,
och dérigenom ocksa rotormomentet, var hogt.

Eftersom vinden kom in snett bakifran hade helikopterns stjartbom re-
dan efter cirka ett kvarts varv, passerat "vindégat”. Den “vindflojeleffekt”
som da uppstod kom att verka i rotationsriktningen och kan férklara varfor
befalhavaren upplevde att helikoptern inte reagerade som vanligt pa hans
pedalutslag ét vanster. Handelseforloppet gick snabbt och befdlhavaren
lyckades inte aterfa kontroll 6ver helikoptern.



2.2

3.1

3.2

13

Olyckan

Aven for den bitridande foraren kom den plétsliga hogerrotationen pa 1g
ho6jd overraskande och det var ingen latt uppgift for honom att da ta over
och fa kontroll 6ver flygningen. Helikoptern befann sig i en okontrollerad
rotation pa lag hojd och i narheten av en skogsrida.

Huruvida hojden var tillracklig for att det skulle vara mgjligt for honom
att, enligt nodchecklistan, minska effektuttaget och dirmed hejda rotatio-
nen ar osikert.

Den bitradande foraren valde i stillet att 6ka motoreffekten och under
fortsatt rotation stiga for att komma over tradtopparna vilket innebar att
rotormomentet at hoger 6kade. Vidare hamnade helikoptern da 6ver mark-
effektnivén vilket innebar att den bitradande foraren blev tvungen att 6ka
effekten ytterligare for att kompensera for det lyftkraftstillskott som dar-
igenom gick forlorat och som resulterade i ett 6kat rotormoment at hoger.

Forutom att helikoptern hade hamnat i en okontrollerad hogerrotation
tyder det foljande snabba handelseforloppet pa att den ocksa hamnade i ett
lage dar s.k. atercirkulation av luftstrommen genom huvudrotorn uppstod.
Ett fenomen som ofta bendmns om “genomsjunkning med motor” vilket
innebar att lyftkraften minskar drastiskt och helikoptern forlorar hgjd trots
hogt effektuttag. Helikopterns h6jd 6ver marken var da sé 1ag att den bitra-
dande foraren inte lyckades att fa kontroll 6ver helikoptern innan den slog i
marken.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Befilhavaren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern.

d) Befilhavarens flygtrim var mindre god.

e) Den planerade landningsplatsen uppfyllde inte gillande minimikrav
for privat helikopterflygning enligt BCL-D 1.2.

f) Inflygningen skedde med vinden in snett bakifran vinster.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att befialhavaren forsokte att landa pa en plats som
var olamplig med hansyn till hans aktuella flygtrim.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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Tvarsnitt

L = helikopterns totala ldngd (rotorer
Rd = huvudrotorns{-ernas) diameter
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