Tl b "
2 JHC
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5719

Rapport RL 2005:11

Olycka med helikopter SE-HCN
i Linghed, W lan, den 22 juli 2004

Dnr L-26/04

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sékerhetssynpunkt.

Syftet med undersdkningarna ar att liknande handelser skall undvikas i
framtiden. SHK:s undersékningar syftar daremot inte till att férdela
skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, for publicering el-
ler annat &ndamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress/Postal address Beséksadress/Visitors Telefon/Phone Fax/Facsimile
P.O. Box 12538 Wennerbergsgatan 10 Nat 08-441 38 20 Nat 08 441 38 21
SE-102 29 Stockholm Sweden Stockholm Int +46 8 441 38 20 Int +46 8 441 38 21

E-mail Internet
info@havkom.se
www.havkom.se



2005-04-11 L-26/04

Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2005:11

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den 22
juli 2004 pa Smednésets camping i Linghed, W 1an, med en helikopter med
registreringsbeteckningen SE-HCN.

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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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord; forare
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befilhavaren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid

SE-HCN, Hughes 269B

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Enskild dgo

2004-07-22, kl. 17.30 i dagsljus

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

Smednaisets camping, Linghed, W lan,
(pos. 6047N 01555E; 137 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: Vind NO 5 knop, sikt
> 10 km, inga moln under 5 000 fot, temp./
daggpunkt +20/+10 °C, QNH 1023 hPa

1

1

Lindriga

Omfattande

Inga

Man, 57 ar, AH
186 timmar, samtliga pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 1timme

Antal landningar senaste
90 dagarna

6

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 22 juli 2004 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HCN intraffat
pa Smednésets camping, Linghed, W ldn, samma dag kl. 17.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ord-
forande och Henrik Elinder, utredningschef.

SHK har bitritts av Sven Holmberg som operativ expert.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson.

Sammanfattning

Foraren skulle landa med helikoptern vid Smednésets campingplats oster
om Linghed. Han hade aldrig landat dar tidigare och flog forst ett rekogno-
seringsvarv over platsen. Sedan gjorde han en inflygning till en 6ppen gras-
yta, som han bedémde vara lamplig, vid infarten till campingplatsen.

Nir helikoptern ndrmade sig marken, som sluttade nagot mot anflyg-
ningsriktningen, hovrade féraren upp helikoptern pa nagon meters hojd
over marken. I samband med denna manover borjade helikoptern plotsligt
att gira snabbt at hoger. Foraren ansatte vianster pedal men nar hogerrota-
tionen inte upphorde forde han efter ndgra varv ner stigspaken och mins-
kade motoreffekten for att satta ner helikoptern pa marken. Vid sittningen,
som blev hérd, vilte helikoptern.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern. SHK har konstaterat
att den tilltdnkta landningsplatsen inte var helt problemfri att anvinda som
landningsplats. Foraren hade aldrig landat dar tidigare och hans flygtrim

var mindre bra.
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Olyckan orsakades sannolikt av att foraren underskattade svarighetsgra-
den att landa pa den tilltdnkta platsen. Bidragande har varit hans mindre
goda flygtrim.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren avsag att tillsammans med en passagerare flyga helikoptern fréan
sin bostad i Ockelbo till Linghed och dar landa pa Smednisets camping-
plats. Fore starten gjorde han sjilv daglig tillsyn pa helikoptern.

Starten och flygningen till Linghed, som tog ungefar 30 minuter, gick
utan problem och foraren noterade speciellt att helikoptern gick bra efter
den tillsyn som gjorts.

Nar de narmade sig Linghed flog foraren forst i ett vanstervarv runt
campingplatsen pa ungefar 500 fots hojd 6ver marken for att rekognosera
lamplig landningsplats. Han sag da en oppen grasyta vid infarten till cam-
pingplatsen som han bedomde vara lamplig. Darefter flog han ytterligare
ett halvt varv under h6jdminskning for att sedan gora en inflygning mot
den tankta landningsplatsen fran vaster och med vinden snett framifran
fran vinster.

Foraren tyckte sjalv att inflygningen gick utan problem och nir helikop-
tern narmade sig marken, som sluttade nagot mot anflygningsriktningen,
hovrade han upp helikoptern pa nagon meters hojd 6ver marken. Hans av-
sikt var att darefter hovra fram helikoptern ca 15 meter till en horisontell
och plan grasyta dar helikoptern kunde parkeras.

I samband med denna manover kande foraren att helikoptern "gungade
till” i tippled och darefter plotsligt borjade gira snabbt at hoger. Han ansatte
vanster pedal men nar hégerrotationen inte upphorde forde han efter nagra
varv ner stigspaken och minskade motoreffekten for att satta ner helikop-
tern pa marken. Vid sattningen, som blev hard, vélte helikoptern &t hoger
och lade sig pa sidan

De ombordvarande skadades endast lindrigt och kunde sjilva lamna he-
likoptern. Personer pa campingplatsen, som blev vittne till olyckan, larma-
de raddningstjansten som snabbt kom till platsen och skumbelade helikop-
tern vilken hade lackt bensin.

Olyckan intriffade i position 6047N 01555E; 137 m 6ver havet.

Personskador

Besdittning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - 1 - 1
Inga skador 1 - - 1
Totalt 1 1 - 2

Skador pa luftfartyget
Omfattande.

Andra skador

En mindre mangd bensin lackte ut fran helikoptern i marken vilket innebar
en begriansad miljopaverkan.
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Besattningen

Féraren

Befilhavaren, man, var 57 ar och hade géllande AH-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer - 1 186
Aktuell typ - 1 186

Knappt tva veckor fore den aktuella flygningen flog foraren helikoptern
under en timme i samband med kontroll efter tillsyn. Han gjorde da sex
landningar utan passagerare. Dessforinnan hade han inte flugit som forare
sedan den 14 september 2003.

Inflygning pa typen gjordes 1993-01-14.

Senaste PC (periodisk flygtraning) genomfordes 2002-12-07 pa Hughes
269B.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Hughes

Typ 269 B

Serienummer 980389
Tillverkningsar 1969

Flygvikt Max tillaten startvikt 760 kg, aktuell 718 kg
Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser
Total gangtid 2 207 timmar

Antal cykler 2530

Gdngtid efter senaste

periodiska tillsyn 1 timme

Brdnsle som tankats fore

hdandelsen AVGAS 100LL, 130 liter
MOTOR

Motorfabrikat Lycoming

Motormodell H10-360A1A

Antal motorer 1

Motor

Total gangtid, timmar 1192

ROTOR

Rotorfabrikat Hughes
Rotorgdangtid efter

grundoversyn

huvudrotor 1 004 timmar
stjartrotor 107 timmar

Dimensioner:
Helikopterns totala langd inklusive huvudrotor 9,40 m
Huvudrotorns diameter 8,18 m

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.
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Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: Vind NO 5 knop, sikt > 10 km, inga moln under 5 000
fot, temp./daggpunkt +20/+10 °C, QNH 1023 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Olyckan intraffade vid Smedniset som utgors av en ca 500 x 200 meter stor
halvo belagen i Svirdsjons nordostra del och som anvéinds som en cam-
pingplats for bl.a. husvagnar. Ons markyta ar i stort sett plan och ligger till
storsta delen ndgon meter Gver sjons vattenyta (se kartbild).

&Q & =3 o

Inflygning och olycksplats

I nidset mot “fastlandet”, som vid tillfallet bestod av kortklippt gris, sti-
ger terrangen nagra meter i hojd i en ca 25 meter bred remsa for att sedan
plana ut till en ca 50 x 50 meter stor plan “plata”. Utefter nésets vastra
strand gar en smal grusviag. Mellan platan och nasets sydostra strand finns
en smal skogsremsa bestaende av 15-20 meter hoga 16vtrad. Pa platans
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1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

nordostra del finns en liten skogsdunge bestdende av nagra 10-15 meter
hoga lovtrad.

Inflygningen skedde ungefar fran sydvist 6ver grusviagen och skogsrem-
san och mot sluttningen i anslutning till platan.

Vid olyckan hamnade helikoptern i sluttningen och ungefiar 20 meter
fran grusvigen. Avstandet till nirmaste parkerade husvagn var ca 40 meter.

Luftfartygsvraket

Efter olyckan blev helikoptern liggande pa hoger sida och med nosen riktad
mot soder. Kabin och stjartbom var forhallandevis intakta men omfattande
skador hade uppstétt pa huvudrotor, motorinstallation och landstall.

Nedslagsplats

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

De g-krafter som uppstod nér helikoptern slog i marken var begriansade.

Tack vare att kabinen forblev relativt intakt och att de ombordvarande satt

fastspéanda i fyrpunktsbilten uppstod inga allvarliga personskador.
Nodsandaren av typ ACK E-01-01 aktiverades inte.

Teknisk undersokning

Styrsystem

Helikoptern har efter olyckan genomgatt en teknisk undersékning. Under-
sokningen gjordes av SHK med stod av en certifierad flygtekniker. Sa langt
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det varit praktiskt mojligt har styrsystemet med berérda komponenter kon-
trollerats. Inget fel eller onormalt har konstaterats som bedoms ha paverkat
héandelseforloppet

Stjartrotor

Helikopterns stjartrotor ar tvabladig och bladen ar tillverkade i glasfiber-
armerad plast. Vid den tekniska undersokningen konstaterades att bada
stjartrotorbladen hade islagsmirken fran kontakt med stjartbommen. Ett
av bladen hade flera delamineringsskador i bladspetsen. (Se foto nedan.)

Stjartrotorblad

Det skadade bladet har undersokts av CSM materialteknik. Ingenting ta-
lar for annat an att skadan uppstod i samband med olyckan.

Enligt den tekniska dokumentationen har bladen genomgétt regelbun-
den spricksokning enligt helikoptertillverkarens Service Notice Nr 130. Den
senaste undersokningen gjordes en flygtimme fore olyckan i samband med
en 400-tillsyn som signerares den 9 juli -04. I samband med denna atgird
lackerades bladen om.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt
Rotormoment

Vid all helikopterflygning med stjartrotorforsedda helikoptrar méste, vid
okning av motoreffekten under flygning med 1ag fart, ett markant pedalut-
slag ansittas for att kompensera for det 6kade vridmomentet som huvudro-
torn da alstrar. Pa den aktuella helikoptertypen, dar huvudrotorn roterar
motsols, méste ansédttningen ske &t vinster. Om effektokningen ar stor mas-
te pedalutslaget goras snabbt och vara tillrackligt stort. Risken finns annars
att helikoptern borjar gira at hoger vilket kan vara 6verraskande for fora-
ren. Om pedalutslaget ansitts forst efter det att en hogerrotation kommit
igang finns risk for att stjartrotorn stallar och forlorar effekt. For att hejda
rotationen i en sddan situation aterstar oftast endast att minska motoreffek-
ten eller stigspaksutslaget.
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Problemet med okontrollerad gir i samband med landning ar vl kidnt. S&
sent som den 23 februari 2005 publicerade SHK en slutrapport
(RL 2005:06) om en olycka dar befalhavaren forlorade kontrollen 6ver he-
likoptern i samband med effektokning vid 1ag fart.

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 skiss bilaga 2.

ANALYS

Flygningen till platsen och inflygningen for landning gick utan problem.
Problemet uppstod forst i samband med upphovringen fore landningen da
helikoptern gungade till och darefter borjade gira okontrollerat &t hoger.

Néagot tekniskt fel pa helikoptern som kan férklara handelseférloppet har
inte hittats.

Foraren hade aldrig tidigare landat pa platsen men tyckte efter rekogno-
seringsvarvet att han funnit en anviandbar landningsplats och en lamplig
inflygningsvag dit, i stort sett mot vinden.

Platsen har visserligen en férhallandevis stor och 6ppen markyta men
den ar samtidigt begransad av hoga hinder i vissa riktningar samt har en
pataglig nivaskillnad. Det var darfor inte helt problemfritt att anvanda plat-
sen som landningsplats och det ar osakert om den uppfyllde gédllande mi-
nimikrav for privat helikopterflygning enligt BCL-D 1.2.

Erfarenhetsmaissigt ar det svart att frdn h6jd bedoma hojden pa tradri-
déer och se sluttningar pa marken. Det ar darfor majligt att foraren vid re-
kognoseringen inte fick fullt klart for sig att inflygningen mot den tankta
landningsplatsen skulle komma att ske 6ver en relativt hog mask bestdende
av 10-15 meter hoga bjorkar samt dessutom i riktning mot en sluttande
markyta.

Tradmasken medforde att foraren var tvungen att gora den sista delen av
inflygningen forhallandevis brant. Eftersom upphovring fore sittning i
samband med en brant plané kraver hogre effektuttag 4n normalt ar det
troligt att han, i samband med upphovringen, var tvungen att 6ka motoref-
fekten mer an vad han brukade gora.

Planén mot den stigande terrangen kan vidare ha gjort att foraren upp-
levde att helikoptern nirmade sig marken snabbare dn han var van vid. For
att minska farten och sjunkhastigheten tillrackligt snabbt kan dven detta ha
medfort att han var tvungen att 6ka motoreffekten mer dn vad han brukade
gora.

Det fanns saledes vid tillfdllet flera faktorer som gjorde att foraren san-
nolikt, i samband med upphovringen, 6kade motoreffekten mer dn vad han
normalt brukade gora. Som framgar av 1.18.1 finns risk for att helikoptern
hamnar i en okontrollerad hogergir om inte tillrackligt pedalutslag at vans-
ter ansatts i samband med stora effektokningar.

Mycket talar darfor for att den plotsliga hogergiren, som uppstod nar f6-
raren hovrade upp helikoptern fore landningen, orsakades av att han i sam-
band med effektokningen inte ansatte erforderligt pedalutslag &t vanster.
Nir han sedan gjorde det hade rotationshastigheten redan blivit sa hog att
stjartrotorn stallade och forlorade effekt.

Helikopterns massa var vidare forhallandevis hog, vilket kravde hogre
motorpadrag som skapade hogre rotormoment vilket ocksa kravde storre
pedalutslag.
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Vidare maste beaktas att foraren inte hade flugit under de senaste tio
manaderna fore hindelsen, forutom en timmes kontrollflygning utan pas-
sagerare som han gjorde knappt tva veckor fore olycksflygningen. Bi-
dragande till hdndelsen var darfor ocksa att hans flygtrim sannolikt var
mindre god, vilket kan ha inneburit att han underskattade svarigheten att
landa péa platsen samt inte lyckades parera storningen i tid.

Det faktum att upphovringen skedde 6ver en sluttning och i 14 bakom ett
backkron och en liten skogsdunge med 10-15 meter hoga trad, kan ha inne-
burit att viss turbulens forekommit i luften pa platsen. Turbulens kan dar-
for vara forklaringen till den gungning som foraren kiande i helikoptern
strax innan hogergiren och skulle i sa fall ocksa kunnat vara en faktor som
forsvarade situationen for foraren.

Nar foraren drog av motoreffekten befann sig helikoptern négon eller
nagra meter 6ver marken och f6ll snabbt mot marken. Nedslaget blev dar-
for sa hart att ett landstall knacktes och helikoptern vilte.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade gillande luftvardighetsbevis.

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

d) Den tilltinkta landningsplatsen var inte helt problemfri att anvianda
som landningsplats.

e) Inflygningen var brant och skedde mot stigande terrang.

f) Foraren hade aldrig landat pa platsen tidigare.

g) Forarens flygtrim var mindre bra.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren underskattade svarighetsgraden
att landa pa den tilltankta platsen. Bidragande har varit hans mindre goda
flygtrim.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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