Tl b l
2 JHC
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5719

Rapport RL 2005:05

Olycka med helikopter SE-HRE i
vattnet vaster om Faglaro, AB lan,
den 4 augusti 2004

Dnr L-29/04

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt.

Syftet med undersdkningarna ar att liknande handelser skall undvikas i
framtiden. SHK:s undersdkningar 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 aven pa var webbplats: www.havkom.se

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress/Postal address Besbksadress/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



2005-02-14 L-29/4

Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2005: 05

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriffade den 4
augusti 2004 i vattnet vaster om Faglaro, AB ldn, med en helikopter med
registreringsbeteckningen SE-HRE.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den15 augusti
2005 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna foljs upp.

Carin Hellner

Mats Ofverstedt Henrik Elinder
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L-29/04
Rapporten fardigstélld 2005-02-14.

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

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besdttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, dalder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 9o dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-HRE, Bell 206 B

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Enskild dgo

2004-08-04, Kkl. 19.40 i dagsljus

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

I vattnet strax vister om Faglaro, AB lan,
(pos. 5906N 01824E; vid havsniva)
Privat

Enligt SMHI:s analys: Vind ost 5 knop, sikt
>10 km, inga moln, temp./daggpunkt
+20/+18 °C, QNH 1019 hPa

1

4

Lindriga

Omfattande

Nej

Man, 62 ar, AH

670 timmar, varav samtliga pa typen

20 timmar, varav samtliga pa typen

70, varav samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 4 augusti 2004 om att
en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HRE intraf-
fat i vattnet strax viaster om Féaglaro, AB lan, samma dag kl. 19.40.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ord-
forande, Mats Ofverstedt, operativ utredningschef och Henrik Elinder, tek-

nisk utredningschef.

SHK har bitratts av Sven Holmberg som operativ expert.
Undersokningen har f6ljts av Luftfartsverket/Luftfartsstyrelsen genom

Magnus Axelsson.

Sammanfattning

Foraren skulle landa med helikoptern pa en "helikopterplattform" beldgen
nira stranden i en havsvik pa Faglaro. P4 ungefar 100 fots hojd over vatt-

net, nar farten hade sjunkigt till ungefar 20 knop, planade han ut och gjorde
en kurskorrigering &t hoger. I samband med denna manover eller strax dar-
efter borjade helikoptern plotsligt att gira hastigt at hoger. Foraren ansatte
fullt vanster pedalutslag for att stoppa giren men utan mirkbart resultat.
Han drog ned motoreffekten till tomgang varvid rotationen upphérde men
lyckades darefter inte forhindra att helikoptern slog i vattnet.

Samtliga, forutom foraren, tog sig ur helikoptern innan den vattenfylldes
och sjonk. Forst nar helikoptern natt botten pa ca atta meters djup lyckades
foraren ta sig ur helikoptern och simma upp till vattenytan.

Négot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern. Foraren hade inte kin-
nedom om risken for oférviantad gir i samband med lagfartsflygning med
hogt effektuttag.



Olyckan orsakades sannolikt av att helikoptern flogs med 1ag fart, med
hogt effektuttag och med vinden inkommande snett framifran vanster vilket
resulterade i en oférutsedd hogergir till f6ljd av s.k. virvelinterferens i
stjartrotorn. Bidragande har varit att foraren varken under sin utbildning
eller senare blivit informerad om denna risk.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att vidtaga lampliga atgarder for att sa-
kerstilla att forare med helikoptercertifikat har erforderlig kinnedom om
risken for ovantad gir vid flygning i lag fart och med hogt effektuttag.

(RL 2005:05 R1).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren skulle med sin helikopter gora en lokal flygning ifran en havsvik pa
Faglaro, oster om Dalaro, dar han hade sin sommarbostad. Starten skedde
fran en "helikopterplattform" som féraren latit bygga nira stranden. Efter
ungefir 25 minuters flygning kom helikoptern tillbaka for landning pa
plattformen.

Foraren har berattat foljande. Inflygningen skedde fran sydvést langst
vikens sydliga strand och med en vindriktning fran ost. Planén mot den
tankta landningsplatsen forlopte normalt och med successiv fartminskning
fran ca 60 knop. Pa ungefar 100 fots hojd 6ver vattnet, nar farten hade
sjunkigt till ungefar 20 knop, planade han ut och gjorde en kurskorrigering
at hoger for att sedan kunna flyga in mot landningsplattformen i en vans-
tersviang parallellt med stranden.

I samband med denna mandver eller strax direfter, borjade helikoptern
plotsligt att gira hastigt at hoger, vilket foraren 6verraskandes av. Han an-
satte fullt vinster pedalutslag for att stoppa giren men utan markbart resul-
tat. Efter det att helikoptern roterat ungefar 12 varv drog han ned motoref-
fekten till tomgéng varvid rotationen upphorde. Helikoptern férlorade da
hastigt hojd och foraren lyckades inte, trots ansattning av fullt stigspaksut-
slag, nimnvart minska sjunkhastigheten innan helikoptern slog i vattnet.

Nedslaget i vattnet blev hart men de ombordvarande skadades inte all-
varligt. Samtliga, forutom foraren, tog sig ur helikoptern innan den vatten-
fylldes. Foraren hade svarigheter att komma loss fran sin plats och foljde
med helikoptern som kort darefter sjonk. Forst nar helikoptern nétt botten
pa ca atta meters djup lyckades foraren ta sig ur helikoptern och simma upp
till vattenytan.

Olyckan intraffade i position 5906N 01824E; vid havsniva i dagsljus.

Personskador

Besdittning Passagerare Ouriga Totalt
Omkomna - - — -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade 1 4 - 5
Inga skador - - - -
Totalt 1 4 - 5

Skador pa luftfartyget
Omfattande.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befalhavaren

Befilhavaren, man, var 62 ar och hade géllande AH-certifikat.



1.6

1.7

1.8

Flygtid (timmar)

Senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 20 670
Aktuell typ 1 20 670

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 0.

Inflygning pa typen gjordes 1999-07-20.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes i juni 2004 pé Bell
206.

Forarens typinflygning, PC och PFT ombesorjdes av personal anstélld pa
ett helikopterforetag som periodvis disponerade helikoptern (se 1.18).

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Bell

Typ Jet Ranger Bell 206B
Serienummer 642

Tillverkningsar 1971

Flygvikt Max tillaten start 1 450 kg, aktuell ca 1 282 kg
Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser
Total gangtid 14649,5 timmar
Antal cykler 10723

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 54 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen Jet A1

MOTOR

Motorfabrikat Alison

Motormodell 250 C20-B

Antal motorer 1

Motor

Total gangtid, timmar 9736,9

Gangtid efter tillsyn 53,9

ROTOR

Rotorfabrikat Bell

Rotorgangtid efter

grundoversyn

Huvudrotor 384,5 timmar
Stjartrotor 2253,5 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind ost 5 knop, sikt >10 km, inga moln,
temp./daggpunkt +20/+18 °C, QNH 1019 hPa

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.



1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Den planerade landningsplatsen bestar av en uppbyggd plattform, bekladd
med triapanel, placerad pa en strandklippa. Plattformen har en cirkular
landningsyta med ca nio meters diameter, beldgen ungefar tio meter 6ver
vattenytan. Strax Oster om plattformen stiger terrdangen och 6vergar fran en
grassluttning till skog med 20 - 25 meter hoga trad. (Se nedan.)

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordras inte.

Olycksplats
Olycksplatsen

Helikoptern slog ner i vattnet ungefar 100 meter sydvast om landnings-
plattformen. Vattendjupet ar pa platsen ca atta meter.
Luftfartygsvraket

Omfattande skador uppstod pa helikoptern i samband med nedslaget i vat-
ten. Underredet trycktes upp. Stjartbommen knécktes strax framfor fenan.

Bada stjartrotorbladen knicktes. Ytterligare skador uppstod pa helikoptern
pa grund av att den hamnade i brackt vatten.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.
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1.18

1.18.1

1.18.2

1.18.3

Overlevnadsaspekter

Nodsiandaren, av typ Narco ELT 10, fungerade inte i vattnet.

Nedslaget i vattnet blev hart men kabinens struktur forblev i stort sett
intakt. De ombordvarande fick endast lindriga skador och alla utom féraren
lyckades att ta sig ur helikoptern innan den sjonk. Foraren, som satt fast-
spand i fyrpunktsbélte, hade i den stressade situationen problem att 6ppna
centrallaset. Forst nar helikoptern natt botten lyckades han lossa béltet och
ta sig ur helikoptern. De ombordvarande anviande inte flytvist vilket heller
inte ar nagot krav.

Teknisk undersokning

Under flygningen fore olyckan upplevde foraren att helikoptern fungerade
tekniskt utan anmirkning. Nagon anmarkning i helikopterns tekniska do-
kumentation som kan ha betydelse for olycksforloppet har inte hittats.

Efter olyckan transporterades helikoptern till en hangar for teknisk un-
dersokning. Sa langt det varit praktiskt majligt har styrsystemet med beror-
da komponenter kontrollerats. Inget fel eller onormalt har konstaterats som
bedoms kan ha paverkat handelseforloppet. Helikopterns fartmatare har
kontrollerats pa instrumentverkstad och befunnits fungera utan anmark-
ning.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Helikopterns anvéndning

Helikoptern dgdes av foraren men var under stora delar av aret stationerad
hos ett helikopterforetag dar den regelbundet brukades for yrkesmassig
verksamhet. Tekniskt underhéll och uppfoljning av helikoptern ombesor;j-
des av helikopterforetaget.

Stjartrotorfunktion

En helikopters stjartrotor har till uppgift att, dels skapa ett vridmoment
som balanserar det vridmoment som drivningen av huvudrotorn férorsa-
kar, dels gora det majligt for foraren att kontrollera helikoptern i girplanet.
Om stjartrotorfunktionen blir stérd kan problem uppsta att kontrollera he-
likoptern i girled.

Flera typer av aerodynamiska storningar kan uppsta i stjartrotorfunktio-
nen i samband med flygning med 1ag fart. Om sddana storningar inte upp-
marksammas av foraren och korrigeras i tid kan de leda till att helikoptern
hamnar i en okontrollerad rotation runt sin lodaxel.

Bell Information Letter 206-84-41,206L-84-27

Ovintad hogergir i samband med lagfartsflygning med helikopter har upp-
marksammats bl.a. av helikoptertillverkaren, Bell Helicopter Textron, som
den 6 juli 1984 publicerade informationsbrevet; Information Letter 206-84-
41, 206L-84-27, med titeln: "Low speed flight characteristics which can
result in unanticipated right yaw.” I brevet, som beror bl.a. helikopterty-
perna Bell 206 och Bell 206L vars huvudrotor roterar moturs, behandlas
risken for oforvantad hogergir vid lagfartsflygning i samband med:
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Vind bakifran (Weathercock Stability),

Vind fran sidan (Tail Rotor Vortex Ring State),

Vind snett framifran (Main Rotor Disc Vortex Interference) och
Lyftkraftforlust (Loss of translation lift).

Vind bakifran (Weathercock Stability)

Helikopterns stjartbom med fena fungerar som en “vindflojel” som stravar
efter att vrida helikoptern mot vinden. Om en helikopter far vinden bak-
ifran kan en ovantad gir eller 6kning av girhastigheten ske.

360
0" 17 KNOTS

HEGION WHERE WEATHERCOCK
STABILITY CAN INTRODUCE YAW RATES

206175-7

Weathercock Stability

Vind fran sidan (Tail Rotor Vortex Ring State)

Sidvind fran vianster medfor att luftflodet igenom stjartrotorn pressas till-
baka och fororsakar atercirkulation av luften genom rotorn, vilket minskar
stjartrotorns effektivitet.

3607
0" 17 KNOTS

REGION OF ROUGHNESS
DUE TO TAIL ROTOR
VORTEX RING STATE

CALCULATED
DATA

2061758

FIGURE 3. TAIL ROTOR VORTEX RING STATE

Tail Rotor Vortex Ring State
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Vind snett framifran (Main Rotor Disc Vortex Interference)

Vid vind snett framifran vinster kan spetsvirvlar fran huvudrotorbladen
driva bakat till stjartrotorn och férorsaka s.k. virvelinterferens, vilket mins-
kar stjartrotorns effektivitet.

REGION OF DISC
VORTEX INTERFERENCE
/

AIN ROTOR DISC VORTEX INTERFERENCE

Main Rotor Disc Vortex Interference

Lyftkraftforlust (Loss of translation lift)

Lyftkraftforlust kan uppsta under olika faser av helikopterflygning. Effekt-
Okning for att kompensera for sadan lyftkraftforlust kan resultera i en ovan-
tad hogergir. Detta giller speciellt vid laga farter, nar helikoptern ar tungt
lastad och effektuttaget ar hogt.

FAA:s Advisory Circular, AC No. 90-95

Problemet med oforviantad gir i samband med lagfartsflygning har dven
uppmairksammats av den Amerikanska luftfartsmyndigheten FAA som den
7 februari 1995 publicerade informationen: Advisory Circular, AC No. 90-
95; “Unanticipated right yaw in helicopters”. Informationen behandlar i
stort samma problem som i Bell Information Letter 206-84-41, 206L-84-
27. Den ar dock mer generell och omfattar dven helikoptertyper vars hu-
vudrotor roterar medurs och diar motsvarande problem uppstar fast i om-
vand riktning.

Ovrig information

I publikationen ”Safe helicopter flight”/Aage R6ed-1991, finns problemet
illustrerat i nedanstéende bild:

Wind

wind >
B _/—— Main rolor
4

vartices

Recirculation
L. Sresswind
Risk for verlex
ring formation
&t tail rotor

c. Quariering crosswind
with rigk fir maln rolor
interference al lail rotor

a, Taitwind

irstabilily © yaw with risk
for main roier recirculation
at tail rator
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Foraren har uppgivit att han varken under sin utbildning eller senare
blivit upplyst om dessa operativa begransningar.

Nédchecklista

SHK har i helikoptertypens nodchecklista inte funnit nagon information

om, eller atgirder att vidta, vid oforviantad gir i samband med

lagfartsflygning enligt Bell Information Letter 206-84-41,206L-84-27.
Vid ett misstankt tekniskt fel pa stjartrotorfunktionen skall enligt nod-

checklistan foljande atgarder vidtas:

- Om stjartrotorfunktionen helt uteblir skall motoreffekten reduceras till

tomgéang och omedelbart en autorotation anséttas.

- Om stjartrotoromstillningen upphor att fungera skall motoreffekt och

flygfart anpassas sé att giren upphor.

Grundlaggande helikopterutbildning

SHK har i gidllande maldokument for grundldggande helikopterutbildning,
BCL-2.6 och JAR-FCL 2, inte funnit ndgon beskrivning av problemet med
ovantad gir i samband med lagfartsflygning enligt ovan eller hur en forare
som hamnat i en sddan situation bor agera for att aterfa kontrollen.

ANALYS

Olyckan

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

Forutsattningarna for den planerade landningen kan tyckas ha varit
goda. Foraren var i god flygtrim, han var vil fortrogen med landningsplat-
sen och vadret var bra.

Av forarens beskrivning av hindelseférloppet framgar att den slutliga in-
flygningen mot helikopterplattformen, som ar relativt hogt belagen over
vattenytan, kom att ske pa sa hog hojd att lyftkraftstillskottet via markeffek-
ten var obefintligt eller ringa. Nar helikoptern narmade sig plattformen och
farten minskade overgick darfor flygningen till hovring pa hojd, vilket krav-
de ett hogt effektuttag. I synnerhet som helikoptern vid tillfallet var forhal-
landevis tungt lastad.

Inflygningen gjordes inledningsvis med vinden i stort sett rakt framifran
men efter kursiandringen at hoger, som foraren gjorde strax innan olyckan,
kom helikoptern att f& in vinden snett framifran vanster.

Som framgéar av 1.18 dr det ett kidnt fenomen att helikoptrar i vissa fall,
vid flygning i 1ag fart och med hogt effektuttag kan raka ut for en s.k. ovéan-
tad gir. Pa den aktuella helikoptertypen ar ett av dessa fall flygning med
vinden inkommande snett framifran vianster. Spetsvirvlar fran huvudrotor-
bladen kan da driva bakat till stjartrotorn och férorsaka s.k. virvelinterfe-
rens mellan huvud- och stjartrotor. Detta minskar stjartrotorns effektivitet
och kan resultera i att helikoptern plotsligt girar at hoger, utan manovrering
fran forarens sida (Main Rotor Disc Vortex Interference).

Helikopterns flyglage strax fore olyckan och den plotsliga hogergiren ty-
der pa att helikoptern hamnade just i en sddan situation. Aerodynamisk
storning av stjartrotorfunktionen ar darfor ocksa den troliga forklaringen
till varfor foraren inte fick forviantad pedaleffekt nar han forsokte att hejda
giren. Storningen kan ha startat som en virvelinterferens och under giren
fortsatt med vind fran sidan (Tail Rotor Vortex Ring State) och sedan vind
bakifran (Weathercock Stability).

Nir den okontrollerade hogergiren startade gick handelseférloppet
snabbt. Forarens atgérd att reducera motoreffekten for att minska girmo-
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mentet at hoger var relevant. Men genom att helikoptern da férlorade hojd
och dess hojd 6ver vattenytan var lag lyckades foraren inte aterfa kontrollen
av helikoptern innan den slog i vattnet.

Foraren har sannolikt vid tidigare tillfallen gjort inflygningar mot land-
ningsplatsen pa liknande sitt och under liknande operativa forutsiattningar
utan att girproblem uppstatt. Handelsen visar hur sma sikerhetsmargina-
lerna kan vara i vissa situationer vid flygning med 1ag fart, med ringa eller
utan markeffekt samt med hogt effektuttag

Ovantad gir i samband med lagfartsflygning

Ovintad gir i samband med lagfartsflygning med hogt effektuttag ar ett
kant problem vid flygning med stjartrotorforsedda helikoptrar och kan leda
till olyckor eller allvarliga tillbud. Problemet har uppmarksammats av saval
myndigheter som helikoptertillverkare vilka publicerat informationsbrev
om fenomenet och hur det bor hanteras.

Trots detta kinde foraren i den aktuella olyckan inte till detta. Inte heller
foraren vid en olycka som intriaffade den 28 augusti 2000, med en helikop-
ter av typ Eurocopter EC 120B dir en ovantad gir bedoms ha varit en bi-
dragande faktor, hade kinnedom om detta fenomen. (Se SHK rapport
RL 2001:19)

En forklaring kan vara att ovintad gir i samband med lagfartsflygning
inte finns med som obligatoriskt moment i gdllande maldokument for
grundlaggande helikopterutbildning. SHK anser att detta ar en brist och att
atgiarder bor vidtas fran Luftfartsstyrelsens sida for att sdkerstélla att forare
med helikoptercertifikat blir uppmarksammade om fenomenet, hur det kan
undvikas och bor hanteras.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade gillande luftvirdighetsbevis.

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

d) Helikoptern hovrade utan eller med ringa markeffekt, i 1ag fart och
med vinden inkommande snett framifran vinster.

e) Foraren hade inte kinnedom om risken for oforvantad gir i samband
med lagfartsflygning med hogt effektuttag.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att helikoptern flogs med 1ag fart, med hogt
effektuttag och med vinden inkommande snett framifran vanster vilket re-
sulterade i en oforutsedd hogergir till f6ljd av s.k. virvelinterferens i stjart-
rotorn. Bidragande har varit att foraren varken under sin utbildning eller
senare blivit informerad om denna risk.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att vidtaga lampliga atgarder for att sa-
kerstilla att forare med helikoptercertifikat har erforderlig kinnedom om
risken for ovantad gir vid flygning i 1ag fart och med hogt effektuttag.

(RL 2005:05 R1).



