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UTREDNINGSRAPPORT

SHK ARENDEBETECKNING SE-HHB 45/83 NORDAIDS FILE NUMBER S 30041

ORDFORANDE
UTREDNINGSCHEF

G Steen
AR Roed

TILL UTREDNINGEN KNUTMNA P 0 Olsson

EXPERTER OCH SAKKUNNIGA

SAMMANTRADEN 1983-12-08 i Stockholm Nirvarande Steen, Roed och Olsson
LUFTFARTYGET Hughes 269C, serienr 160465 REGISTRERINE SE-HHB
AGARE Ustersunds Helikopter AB BRUKARE Kgaren
. Galoppstigen 2 C, 831 43 Ustersund
BESATTNING 2 PASSAGERARE -
HAVERIPLATS Optands flygplats, Ustersund |AN Z DATUM OCH TIDPUNKT 1983-07-20 k1 0815 SST
rSAMﬂANFATI’NING

I byig vind 6vades en elev i autorotationslandningar fran hovringsldge. Ett huvudrotorblad slog hdrvid mot stjartbommen
och skadade bl a stjartbom, stjdrtrotoraxel samt mandversténg till stjdrtrotor.

1.2 PERSONSKADOR
Inga.

1.1 REDOGORELSE FOR FLYGNINGEN
Se under Sammanfattning ovan.

1.3 SKADOR PA LUFTFARTYGET
Totalhaveri.

1.4 ANDRA SKADOR
Inga.

1.5 BESATTNING

Foraren var 43 &r vid tiden for haveriet. Han hade
giltigt B- + BH-certifikat och flygldrarbevis for
sdvdl flygplan som helikopter gdllande till 1983-12-31.
Senaste PFT utfordes ca tre mdnader fore haveriet.

FLYGTID 24 timmar{30 dagar [90 dagar| totalt
Alla typer 150 7 810
Denna typ 48 2 000

1.6 LUFTFARTYGET

Helikoptern var en Hughes 269C tillverkad av Hughes Helicopters, Culver City, USA, med tillverkningsnummer 160465.

1.7 VADER

Turbulent ving 300°/30-40 knop. Sikt 50 km 8/8 pd 2 000 fot.
Temperatur +7° C.

1.8 NAVIGATIONSHJALPMEDEL
Ej aktuellt.

1.9 RADIOKOMMUNIKATION
Ej aktuellt.

1.11 FARDREGISTRATOR
Fanns ej. Krdvs ej.

1.10 FLYGFALTDATA

Militdr flygplats. Elev
376 m, bana 30 750 x 40 m.
Faltyta grds.

63 08 N 14 49 0, 9 km

SO Ustersund.

1.12 HAVERIPLATS OCH FLYGPLANVRAK

Optands flygplats, Ustersund. Huvudrotorblad skadade bl a
stjdrtbom, stjdrtrotoraxel samt mandversténg till stjirt-
rotor och vertikal stabilisator. Vraket har ej undersokts
av SHK d& misstanke om tekniskt fel ej foreligger.

1.13 MEDICI{SKA DATA
Ej aktuellt.

1.14 BRAND
Ingen.

1,15 GVERLEVNADSMOJULIGHETER
Goda.

1.16 SARSKILDA PROV OCH 1.17 BvRIGT
UNDERSOKNINGAR

Inga. -

1,18 SARSKILD UNDERSOKNINGSMETOD

2. ANALYS

Se sidan 3.

3, SLUTSATSER

Se sidan 4.

4.  REKOMVENDATIONER

bor snarast ta upp denna frdga till Gvervégande.

Det intrﬁffade och flera andra undgr dret intrdffade helikopterhaverier visar p& behovet
av en forbdttrad grundldggande utbildning och trdning av helikopterforare. Luftfartsverket

5. BILAGA

Certutdrag betr fGraren
(endast bilaat original-

rapport till luftfartsverket




2 ANALYS

Autorotation innebdr alltid en viss risk. Med ldtta helikoptrar
som har rotorer med relativt smd troghetsmoment som t ex Hughes
269, dr risken relativt stor att forlora varv under forsock till
mjuk sdttning om inte sdttningen kan goras ganska snabbt. Av denna
anledning bor dvning i autorotationslandning (fré&n hovring eller
frén siker hojd och fart) goras under gynnsamma forhd1landen.
Vinden bor vara stabil, sikten god och Tandningsytan jamn. Under
sddana forhdllanden kan autorotationslandning utforas utan storre
risk.

En forare som dar vdl skolad i autorotationslandning och har bibe-
hd1lit sina kunskaper genom fortsatt traning har utan tvivel stora
mojligheter att dven under svdra forhdllanden landa utan skador
eller att landa med mindre risk for allvarliga skador.

Landning med 1dtt helikopter i stark, byig vind medfor alltid

risk for hdrd eller sned sdttning eller sdttning med for stor
nos-upp eller nos-ned attityd. Detta kan resultera i haveri bl a
darfor att den relativa rdrelsen mellan helikopterkropp och
rotorplan kan b1i s& stor att ett rotorblad s1&r i stjartbommen.

[ turbulent vind kan det vara svdrt att snabbt och bestdmt sitta
helikoptern. Vid autorotation okar dd risken for kritisk varv-
talsforlust som kan f& huvudrotorbladen att Gverskrida sina flapp-
ningsgranser.

Sdsom framgdr av ovanstdende dr det inte tillrédligt att ova
autorotation under svdra flygforhd1landen. Kombinationen av
risker kan omojliggora landning utan skador dven for den vil-
tranade.

Det intrdffade understryker vikten av att trdna autorotation under
val kontrollerade forhdllanden, detta bl a for att minimera ris-
kerna om autorotation mdste ske under svdra forhillanden.



3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersokningsresultat

a) Fdraren var behdrig att utfora flygningen.

b) Fdraren var av luftfartsverket godkind helikopterinstruktor.

c) Det fanns inga skdl att misstdnka att helikoptern inte var luft-
vardig eller att tekniska fel paverkat haveriet.

d) Autorotationslandning fr&n hovring Gvades i 30-40 knop byig vind.

e) Vid sdttning slog ett huvudrotorblad i helikopterns stjdrtbom.

3.2 Sannolik haveriorsak

Vid trdning av autorotationslandning frén hovring i byig vind Gver-
skreds huvudrotorbladens flappningsgréns varvid ett blad slog i
stjdrtbommen. Kritisk bladflappning var sannolikt ett resultat av
varvtalsforlust vid forsok till sattning utan motoreffekt under svéra
vindforhallanden och/eller att helikoptern sattes med fel atti-
tydvinkel s& att en nos-ned tipprorelse uppstod och stjsrtbommen
roterade upp i huvudrotorns rotationsplan.




