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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
13 juli 2006 ca 1 km vister Almhult, G ldn, med en helikopter med registre-
ringsbeteckningen SE-JML.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord; besdtining
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befilhavaren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-JML, Bell 206 Jet Ranger
Normal, gillande luftvardighetsbevis
Copterflyg ML AB

2006-07-13, kl. 16:37 1 dagsljus.

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

Ca 1 km vister Almhult, G lin,

(pos. 5633N 14:05E; 170 m 6ver havet)
Bruksflygning

Enligt SMHI:s analys: vind 250/10 knop,
nagot byig, varierar mellan SV och NV, sikt
>10 km, inga moln under 5000 fot,
temp./daggpunkt 22/13 °C, QNH 1020 hPa.
1

1

Inga

Begransade

Inga, ingen kind miljopaverkan

Man, 41 ar, CPL(H)
2400 timmar, varav 1200 timmar pa typen
60 timmar, samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 14 juli 2006 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JML intréffat
ca 1 km viaster om Almhult, G lan, den 13 juli 2006 Kl. 16:37.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Christina Striby, ord-
forande och Agne Widholm, operativ utredningschef. SHK har bitratts av
Goran Rydén som operativ expert.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Magnus Axels-

son.

Sammanfattning

Flygningen avség s.k. rundflygning med betalande passagerare. Efter avslu-
tad verksamhet i Byholma, cirka fyra mil nordvast om Almhult, flogs heli-
koptern mot Almhult for att dir fortsitta med motsvarande verksamhet.
I avvaktan pa att start- och landningsplatsen i Almhult skulle bli klar lan-
dade foraren i en skogsglanta alldeles utanfor samhallet.

I samband med sattning mot marken upplevde foraren att motor- och

rotorvarvtalen minskade.

Helikoptern, som inte var utrustad med medplattor (antisinkpads),
sjonk ner i den mjuka marken samtidigt som den tippade bakat.

Foraren gav ett kraftigt styrspaksutslag framét for att motverka tipp-
ningsrorelsen samtidigt som han 6kade effekten genom att hoja stigspaken.
Helikoptern var utrustad med en linsax. Huvudrotorbladen kom i kontakt
med linsaxen varvid skador uppstod pa rotorbladens undersidor.

Helikoptern blev ater luftburen. Nar foraren dterfatt kontrollen fortsatte
han flygningen med lag fart mot flygfaltet i Almhult.



Efter landning konstaterades, forutom skador pa huvudrotorbladen och
linsaxen, mindre skador pa den vertikala stjartfenan.

Olyckan har orsakats av att foraren har missbedomt markens barighet pa
landningsplatsen i forhallande till helikopterns utrustning.

Rekommendationer

Inga



11
1.1.1

1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Allmént

Redogorelsen bygger fraimst pa vad foraren har uppgivit for SHK.

Under dagen hade foraren med den aktuella helikoptern genomfort s.k.
rundflygning med betalande passagerare med utgingspunkt i Byholma,
cirka fyra mil nordvast om Almhult. .

Kl. 16:00 avbrots denna verksamhet och helikoptern flogs mot Almhult,
dar verksamheten skulle fortsatta.

Markpersonal, bland annat ansvariga for arrangemang pa den planerade
start- och landningsplatsen, var samtidigt pa vig till Almhult.

Forutom foraren medféljde en kvinnlig praktikant i helikoptern.

Flygningen berdknades ta tolv till femton minuter.

Helikoptern var inte utrustad med s.k. medplattor (antisinkpads) som
kan forhindra att helikoptern sjunker ned i mjukt underlag. Den var dar-
emot utrustad med ett linsaxsystem som ska skydda helikoptern om den
skulle flyga pa t.ex. el- eller telefonledningar. Den Gvre saxen dr monterad
pa kabintakets framre del och sticker framat uppat.

Flygningen

For att inviinta markpersonalens ankomst till Almhult avsig foraren att
tillfalligt landa pa nagon lamplig plats omedelbart vaster om samhéllet och
dar avvakta besked om att det var klart att komma in.

Han fann en uthuggning i skogen som han bedomde vara lamplig som
tillfallig landningsplats. Den 0ppna ytan var cirka 100 x 150 meter med
spridda mindre buskar.

Efter att ha flugit runt skogsoppningen ett par varv for att detaljstudera
platsens lamplighet, ansatte foraren en landning mot vinden och mot en
punkt mitt pa ytan. Medan han hovrade 6ver platsen, sikerstillde han att
inga buskar eller andra hinder kunde komma i konflikt med helikoptern,
varefter han sankte ner helikoptern sa att den fick markkontakt. Markytan
bestod av gris och mossa.

Utan att minska stigspaksutslaget helt och med viss bibehallen lyftkraft
oppnade foraren dorren pa sin sida for att kontrollera markens beskaffen-
het.

Foraren upplevde i detta lage att rotor- och motorvarvtalen minskade
och att helikoptern sjonk ytterligare nedat och samtidigt tippade bakat. He-
likoptern fick en kraftig nosupp-attityd, varvid underdelen av stjartfenan
och stjartrotorns skyddssporre fick kontakt med marken.

Foraren reagerade genom att markant fora fram styrspaken och samti-
digt oka lyftkraften genom att hoja stigspaken. Helikoptern blev ater fly-
gande/hovrande. Den kom i kraftig gungning innan foraren aterfick kon-
trollen. Under forloppet uppfattade foraren tre kraftiga smallar.

Han flog sakta framat och fann att helikoptern var manovrerbar, men att
rotorvarvtalet var lagt. )

Eftersom foraren visste att Almhults flygplats endast 14g ndgon kilometer
bort, beslutade han att sakta flyga dit for att landa och undersoka eventuella
skador. Rotorvarvet aterkom successivt under flygningen mot Almhults
flygplats.

Efter landningen och sedan motorn stangts av konstaterade markperso-
nalen att det fanns skador pa huvudrotorbladen. Markpersonalen konstate-
rade dven att stjartfenans nedre del var bockad samt att gras- och mossres-
ter satt fastklamda mellan fenan och sporren, se bild nr 2.

Olyckan intraffade i position 5633N 1405E; 170 m 6ver havet.



1.2

1.3

Personskador

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

Skador pa luftfartyget

Malmskogens Aerocenter AB i Linkoping har pa SHK:s uppdrag undersokt
de skador som har uppkommit pa helikoptern och kommit fram till féljan-

de: Det fanns kraftiga rivskador i skalpliten pa de bada huvudrotorbladens
undersidor. Bakkanten pé stjartfenans nederdel var bockad cirka 45 grader
at vanster. Ovre linsaxen var skadad.

Bild 1. Skada pa undersidan av huvudrotorblad

Bild 2. Stjdartfena och sporre Bild 3. Ovre linsax
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1.5
1.5.1

1.5.2

Bild 4. Skada pa undersidan av rotorblad

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foérarens behérighet

Foraren, man, var vid tillfallet 41 ar och hade gillande CPL(H)-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 9o dagar Totalt
Alla typer 60 2400
Aktuell typ 3,5 60 1200

Inflygning pa typ gjordes 2000-10.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2006-05.
Férarens tignstgbring

Foraren hade tjanstgjort 3,5 timmar den aktuella dagen efter 10 timmars
vila.
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Luftfartyget

Allméant

LUFTFARTYGET

Tillverkare Bell Helicopter, USA

Typ 206 Bell, Jet Ranger

Serienummer 2843

Tillverkningsar 1979

Flygvikt Max tillaten start/landningsvikt 1450 kg,
aktuell 1120 kg

Tyngdpunktsldge 108 tum, min 106 tum, max 110 tum.

Total gangtid 9939,4 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 42 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen 160 liter

MOTOR

Motorfabrikat Allison

Motormodell 250-C20B

Antal motorer 1

Motor Nr1

Total gangtid, timmar 2704

Gangtid efter dversyn -

Cykler efter oversyn 2430

ROTOR

Rotorfabrikat Bell Helicopter

Rotorgdngtid efter

grundoversyn 155 timmar, TSN.

Huvudrotor 155 timmar

Stjartrotor 1835 timmar

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.
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Helikopterns rotorsystem

Huvudrotorns rorelsefrihet i flappningsled (uppét och nedat i forhallande
till horisontalplanet) begrinsas av ett dynamiskt och ett statiskt flappstopp.

Det dynamiska flappstoppet frigors vid cirka 30 % rotorvarv. Det statiska
flappstoppet utgors av tva klackar i rotornavet som begriansar rorelsen om
de far kontakt med rotormasten. Vid fullt rotorvarv (100 %) stabiliserar
centrifugalkraften rotorn i horisontalplanet. Under normal flygning och
inom tillatna gransviarden kommer inte det statiska flappstoppet i kontakt
med rotormasten.

Nar rotorn ar stillastaende och det ena bladet riktat framéat over linsaxen
ar frigdngen mellan bladet och linsaxen 27 cm nir det dynamiska flapp-
stoppet ar frigjort och det statiska dr mot sitt stopp.

Dras bladet ned ytterligare kommer huvudrotorvixeln att luta i sin in-
fastning i kabinen och den statiska tappen pa viaxelns undersida fa kontakt
med kanterna pa ett begransningshal i kabinens tak. I detta lage ar frigdng-
en mellan bladet och linsaxen 19 cm.

For att bladet ska kunna fa kontakt med linsaxen, utan att huvudrotor-
vixelns ldge medfor skador pa begransningshalet, méste bojningen ske i
sjalva rotorbladet. Detta dr mojligt endast vid markant 1agt rotorvarv (nira
tomgang) da centrifugalkraftens paverkan ar lag.

Minsta tilldtna rotorvarvtal vid normal flygning ar 97 %. Motsvarande
nedre grans under autorotation (power off) ar 9o %.

Linsaxsystem

Den aktuella helikoptern kom ursprungligen fran USA dar den anvéandes
som polishelikopter. Linsaxsystemet monterades under denna period.

Meteorologisk information

Enligt SMHI radde foljande forhallanden vid tillfallet:

Vind 250/10 knop, sikt >10 km, inga moln under 5000 fot,
temp./daggpunkt 22/13 °C, QNH 1020 hPa. Dagsljus, inga besviarande ljus-
forhallanden.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Tillfallig ej sarskilt anordnad landningsplats.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Behovdes inte.
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Olycksplatsen
Olyckan intriffade i position 5633N 1405E; 170 m 6ver havet.

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
Allmént

Nodsandaren aktiverades inte.

Réaddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersokningar

Helikoptern transporterades markledes till Malmskogens Aerocenter AB i
Linkoping for utredning av eventuella tekniska felfunktioner i helikopterns
motor eller kraftoverforingssystem samt foér bedomning och dokumentation
av skadorna pa helikoptern.

Malmskogens Aerocenter har anfort f6ljande om skadorna och dess be-
tydelse:

P& huvudrotorbladen ar skalplaten uppriven pa bada bladens undersi-
dor. Bladbalkarna i bladens framkanter ar oskadade, liksom trimplatarna i
bladens bakkanter. D& bladbalkarna svarar for den huvudsakliga hallfasthe-
ten i bladen samt trimplatarna var oskadade, har skadorna pa kort sikt inte
namnvart paverkat bladens funktion. Fortsatt flygning har dock inneburit
risk for att skadorna skulle kunna forvarras.

Skadan pa den vertikala stjartfenan har inte namnvart paverkat helikop-
terns flygegenskaper. Inga skador upptacktes pa stjartrotorbladen.

Helikopterns bréanslereglersystem var inte exakt instillt enligt tillverka-
rens rekommendationer. Detta kan dock inte forklara ett oforutsett varv-
talsfall.

Motorns avisningssystem var aktiverat nar helikoptern kom till Linko-
ping, vilket inte ska vara fallet under radande temperaturférhallanden. Inte
heller detta har haft ndgon inverkan pa hiandelseférloppet.

Inga skador konstaterades pa huvudrotorvixelns statiska tapp eller dess
rorelsebegransning i helikopterns tak, vilket normalt blir fallet vid 6verdri-
vet stora spakutslag.

Inte heller konstaterades nagra slagmarken i rotormasten som hade
astadkommits av rotorns statiska flappstopp.

Reparationsarbete, utbyte av rotorblad och 6versyn av helikoptern ut-
fordes darefter av Malmskogens Aerocenter. Nagot byte eller ytterligare
kontroll av bransleméngdsregulator eller friturbinregulator bedomdes dar-
vid inte nodvandigt.

Helikoptern togs darefter i drift och fungerade da utan anmarkning.
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Foretagets organisation och ledning

Foretaget har sitt site i Sundsvall. Dess verksamhet bestar framst i taxiflyg,
godstransporter, foto och sightseeing. Foretaget har dven en bas i Smaland.

Ovrigt
Intervju av passagerare

SHK har intervjuat den kvinnliga passagerare som foljde med i helikoptern
vid olyckstillfillet. Hon saknade erfarenhet fran flygverksamhet. Hon be-
kraftade i stort forarens uppgifter.

Jamstélldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljbaspekter

Olyckan fick inga konsekvenser fran miljosynpunkt.

ANALYS

Skadornas uppkomst

Da helikoptern borjade luta bakat upplevde foraren ett varvtalsfall. Om det-
ta berodde pa att foraren sjalv omedvetet minskade gaspadraget, eller pa
nagon okand felfunktion, har inte utredningen kunnat faststélla. Samtidigt
som helikoptern tippade bakat gav foraren ett kraftigt styrutslag framat,
vilket i kombination med l1agt rotorvarv kan forklara den kraftiga bojningen
i rotorbladen och att bladen slagit i linsaxen.

Foraren uppfattade ljudet fran islagen sedan helikoptern ater kommit i
luften efter forsoket att landa och medan han forsokte korrigera pendlings-
rorelser i tippled.

For att en helikopter av denna typ 6ver huvudtaget ska kunna flyga, mas-
te rotorvarvet vara minst ca 85 % och bladens anfallsvinkel vara stor. Det
kravs alltsa hogt stigspakslage och stor effekt.

Eftersom inga islag fran huvudrotorvixelns tapp har kunnat konstateras
ar det enligt SHK darfor mer troligt att skadorna pa huvudrotorbladen upp-
stod i ett tidigare skede nar rotorvarvtalet var lagre.

Den stora effekt som kravdes for att fa helikoptern i luften med 1agt ro-
torvarvtal och for att stabilisera helikoptern i hovring, kan forklara varfor
rotorvarvet inte okade. Forst sedan stigspaksutslaget och effektbehovet
minskats, under rorelse framat, var motoreffekten tillracklig for att ater oka
rotorvarvtalet.

Foraren har uppgivit att han under hovring med markkontakt 6ppnade
dorren pa sin sida for att kontrollera markforhallandena. Detta innebér att
han maéste ha slappt greppet om antingen styrspak eller stigspak, vilket
maéste anses vara en riskabel manover vid detta tillfille.
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Slutsats

En kombination av nedsjunkning i underlaget med bakattippning, 1agt ro-
torvarv och kraftigt styrutslag framat orsakade en markant nedatgiende
flappningsrorelse pa det framatgaende bladet, vilket medforde kontakt mel-
lan rotorblad och linsax.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade gillande luftvirdighetsbevis.

¢) Inga tekniska fel pa helikoptern som kan ha inverkat pa olyckan har
konstaterats.

Orsak till olyckan

Orsaken till olyckan var att foraren missbedomde markens barighet pa
landningsplatsen i forhéllande till helikopterns utrustning.

REKOMMENDATIONER

Inga.



