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Dotom Arendebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1980-03-13 Hkp 2 15/79

Ti11 Chefen for marinen

Utredningsrapport angdende haveri den 10 december 1979 med en
Hkp 2 ur 2. Hkpdiv

1 HAVERIET

Vid enskild navigeringsflygning med tre Hkp 2 frén Sdve till Angelholm
fick en av helikoptrarna motorstopp. Foraren beslot att nodlanda och i
samband darmed havererade helikoptern strax N Forslov. De bada ombord-

varande &drog sig ryggskador men undkom i Ovrigt oskadda. Helikoptern
totalhavererade.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - generaldirektor G Steen, ordforande, och oversteldjtnant
C Jernow - har till utredningen knutit marindirektor H Molander, FMV-F:T,
flygspecialldkare H Hjort, Overste B Bellander och meteorclog A Berg.

Genom chefen for marinens forsorg har till kommissionens forfogande
stdallts R/kapten B Gute, 1. Hkpdiv och fing C Malmberg, FMV-F:T.

Skyddsombud: K/kapten I Rossberger, 2. Hkpdiv.

3 SAMMANTRADEN Narvarande

1979-12-10--11 pd F 10, Angelholm Samtliga under 2 ovan
utom Hjort och Berg

1980-01-14 pé& SHK kansli Samtliga under 2 ovan
utom Hjort

1980-03-13 = ="

Adress Telefon (linjetogare) Telex

Kungsgatan 38, 7 tr 08 - 14 36 60
111 35 STOCKHOILM

12841 HAVKOM §



4 BESATTNING

Forare: K/Kn
Utbildning: FFSU

Total flygtid: ca 3050 tim
Flygtid pa Hkp 2: ca 40 tim

Senaste arliga ldkarundersokning: 1979-05-03

Navigator: K/Kn
Utbildning: FFSU

Total flygtid: ca 2350 tim
Flygtid pa Hkp 2: ca 47 tim

Senaste darliga ldkarundersokning: 1979-09-27

5 HELTKOPTERN

Hkp 020 nr 32 tillhorande 2 hkpdiv.

6 MOTOR
TM1C5 nr 687.
7 PERSONSKADOR

De bdda ombordvarande &drog sig ryggskador men undkom i ovrigt oskadda.

8 SKADOR PA HELIKOPTERN
Totalhavererad.
9 OVRIGA SKADOR

Obetydliga markskador.

10 VADRET

Motoris kan ha inverkat p& haveriet. (SHK aktbilaga 23, bil 5 och 6.)

" UTSAGOR AV HORDA PERSONER

Uppgifter ldmnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits. (SHK aktbilaga 16.)
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12 MEDICINSK UTREDNING

De bada ombordvarande adrog siq kotfrakturer. (SHK aktbilaga 22.)

13 TEKNISK UTREDNING
Teknisk utredning har utforts. (SHK aktbilaga 23.)

14 HANDELSEFORLOPP

Under slutskedet av grundldggande helikopterutbildning (GHU) vid

2. Hkpdiv genomfdrdes under formiddagen enskild navigeringsflygning
med tre Hkp 2 fran Sdave till Angelholm med mellanlandning for tankning
pa Varbergs flygplats Getteron. Den sedermera havererade helikoptern,
som var utrustad med flottorstdll och vars luftintag till motorn var
bakatvant monterade, fordes av en GHU-elev ur FV. En annan GHU-elev

ur FV medfoljde i vdnstersits med uppgift att navigera.

Flygningen foriopte normalt frian Sdve till Gettertn dar de tre helikopt-
rarna tankades under Overinseende av en flygtekniker ur FV som medfoljde
under flygningen. Tankningen av tva av helikoptrarna utfordes med moto-
rerna gaende pa tomgang.

Efter start frdn Getterdon omkring k1 1035 flog foraren pa ca 500 fots
hojd utmed kusten sdderut. Vadret karaktdriserades av snoblandat regn
med sikt varierande ned till ca 1,5 km och hard ostlig vind. Risk fore-
Tag for isbildning i jetmotorers luftintag.

Efter passage av Bastad flog foraren i regn och 1dtt snigfall vidare
utmed jdarnvagen mot Angelholm. De bada ombordvarande har uppgivit att
motorvarvet var konstant 34 000 r/m och bladvinkeln 13° - 13,50.

Da helikoptern befann sig strax N Forslov och farten var ca 75 kt och
flyghojden ca 300 fot Over terrdngen stannade plotsligt motorn. Foraren
bes10t da omedelbart att nodlanda. De bdda ombordvarande s&q att effekt-
granslampan var tand.

Foraren paborjade forst en vanstersvang mot vinden men sag ej négon
landningsbar terrdna i den riktningen. Han svangde omedelbart darpa
at hoger och ansatte autorotationslandning mot en mindre aker. Under

fortsatt hojdminskning upntdckte han kraftledningar i flygriktningen.



Han undvek kollision med dessa genom att oka stigspaksutslaget och
tvdra helikoptern men kunde direfter ej hindra att Tandningen p& akern
skedde med betydligt hdgre sjunkhastighet an han avsett. I samband med
den harda sdttningen som skedde omkring k1 1142 utsattes besdttningen
for en bedomd belastning av ca 25G och helikoptern kanade ca 16 m pa
marken innan den stannade. Den totalforstdrdes utan att ha slagit runt.
Nagon brand uppstod ej.

De bdda ombordvarande &drog sig ryggskador i form av kotfrakturer vid
nodlandningen men undkom i ovrigt oskadda. De lokaliserades snabbt fran
en av de andra helikoptrarna efter direktiv av flygledaren vid Angelholm.
De omhdndertogs av rdddningspersonal ur F 10 samt fordes i landstingets
ambulans till Angelholms lasarett for undersokning och vérd.

15 ANALYS

Foraren

Vid tiden for haveriet var foraren i god fysisk och psykisk kondition.
Han hade uppndtt en total flygtid av ca 3 050 tim varav ca 40 tim pa
Hkp 2 under pé&gdende GHU. Under denna utbildning har hans flygformiga
av kursledningen bedomts ligga val Gver genomsnittet for GHU-elever bl a
beroende pa den allmanna flygrutin han forvirvat vid FV.

Foraren hade cirka tvd veckor fore haveriet med lirare bl a ovat nod-
landning med autorotation frin ldgst 100 meters hojd. Detta torde ha
bidragit till att han kunde genomféra den aktuella nodlandningen under
rddande forsvdrade forh&llanden med flyghinder i form av kraftledningar
och relativt begransad tillganglig landningsyta utan mera omfattande
skador @n vad som blev fallet.

jy{[jkoptgfg

Den tekniska haveriutredningen visar att helikoptern under aktuell
flygning fungerat tekniskt felfritt fram till dess att motorn stannat.

Flygningen

Gentemot flygningens svdrighetsgrad har SHK intet att erinra,



De tre helikoptrarna f10g i storl sett samtidigt men med sinsemellan
nagot olika flygvdgar den aktuella strdckan. Viddret utgjorde ej for
nagon av helikoptrarna nagot hinder for flygningens planlagda genom-
forande VMC. Daremot var temperatur- och fuktighetsforhallandena gene-
rellt sadana att risk for isbildning i jetmotorers luftintag foreldg.
Framhallas bor emellertid att for den aktuella motortypen TMIC saknas
sadant planeringsunderlag i diagramform som foreligger for flertalet
ovriga jetmotortyper avseende betingelser for isbildning. For TM1C anges
i publikationen "AVA prog 8" endast att isbildningsrisken dr rinaga.
Motorns luftintag var bak&tvint monterade for att déarigenom minska
risken for motorutslackning.

Mot angiven bakgrund dr det forklarligt att flygningen genomfirdes
under rdadande vaderfdrhdllanden. Vid fyra fall av motorutslackning pa
Hkp 2 1962 - 1973 har emellertid vaderforhiallandena varit likartade
de som radde under aktuell flygning. Det &r dven kint att betingelser
for isbildning Tokalt kan variera avsevidrt i en och samma luftmassa.
SHK anser ddarfor att forutsdattningar for motoris har kunnat foreligga.

Effekt av isbildning

Den ismdngd som sannolikt kan ha bildats i motorns luftintag har ej be-
hovt vara storre dn motsvarande ca 1 d1 vatten eller ca 2 dl sno for
att sldcka ut motorn under forutsattning att isen lossnat och sugits in
i motorn. Denna firutsattning har forelegat eftersom flygningen skedde
fran kallare mot varmare omrade strax efter passage av Halmstad.

Tankningen pa Varbergs flygplats, Getterdn

Eftersom tva av de tre helikoptrarna (bl a den havererade) tankades

med gaende motorer misstanktes pd ett tidigt stadium av utredningen att
flygbranslet i helikoptern kunnat vara fdrorenat av vatten genom upp-
virvlande snd. Utforda prov pa brdnslet fran de tre helikoptrarna visar
emellertid entydigt att den aktuella flygningen utforts med brinsle av
ratt typ (MC 77) och att detta brinsle ej pa nagot sdatt varit fororenat,
varfdr tankningsforfarandet ej har inverkat pa haveriet.



Skalet for att tanka med gaende motorer har frin bersrd personals

sida angetts vara farhagor for svarigheter att starta hkp-motorerna

utan yttre stromkalla efter en tids nedkylning med stoppad motor.
Tankningsforfarandet star emellertid i strid mot harfor gdllande bestdm-
melser (OSM kap 3 p 3253) vari anges att endast under speciella forhal-
landen, som nu ej forelag, tankning md ske med gaende motor.

Efter en sdarskild undersokning av tankanldggningen har intet framkommit
som tyder pd att denna haft bristande kvalitet. Daremot har SHK konsta-
terat att anldggningen efter tankningen till foljd av bradska lamnats

1 sadan ordning att annat forband som skulle behgvt utnyttja samma an-
Tdggning skulle kunna bli fordrdjd vid tankning.

Ovrigt

SHK har under utredningen uppmarksammat att flertalet utforda klar-
goringar, kontroller och tankningar av de tre helikoptrarna i samband
med aktuella flygningar ej inforts i Toggbockerna. Detta forh&llande
Tiksom tilldmpat tankningsforfarande pa Getterdn kan tankas bero pa att
bertrd personal ej varit den ordinarie. Den under flygningen medfoljande
flygteknikern liksom en av flygldrarna var exempelvis kommenderad fran
FV till 2. Hkpdiv under GHU-perioden.

16 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av att foraren efter motorstopp ej haft mdgjlighet
att genomfora autorotationslandning med normal sjunkhastighet fore
sdttning. Till f61jd diarav har helikoptern havererat och de badda ombord-
varande erhd11it ryggskador.

Forarens svarigheter har berott p& forekomst av flyghinder i form av
kraftledningar under nodlandningsforioppet.

SHK har inte funnit nagon annan sannolik orsak till motorstoppet an att
is bildats i motorns luftintag och sugits in i motorn.



17 REKOMMENDATIONER

{s

Berorda myndigheter bor overvaga om inte motorisdiagram bor tas fram
for samtliga aktuella flygplan- och helikoptertyper.

2.

Mojligheter att forse forsvarets nuvarande och kommande helikoptertyper

med automatiskt aterstartningssystem bor Overvdgas.
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