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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-HNI 20/86

Luftfartyg typ: Hughes 269 C

Tidpunkt for hindelsen: 1986-06-02 ca k1 13.45

Plats: Krokberget 30 km SSV Arvidsjaur,
' BD 1é&n

Typ av flygning: Kraftlinjeinspektion

Vader: Sikt obegrdnsad. Moln 3/8,

molnbas > 1 000 fot.
Vind 90-180°, 10-20 kn.
Marktemp +20-+25°C.

Antal ombord: Besattning: 2
Personskador: Inga.

Skador pa luftfartyget: Omfattande skador.
Forarens dlder, certifikat: 41 3r, B och BH certifikat
Forarens totala flygtid: Ca 960 timmar varav hkp ca

180 timmar.

Helikoptern forlorade efter sving tillskottslyftkraften, sjonk
igenom och havererade.

Sannolik haveriorsak: Inflygning i medvind p& 18g héjd med for 13g
indikerad hastighet. Bidragande orsaker till haveriet har varit
foérarens ringa erfarenhet av helikopterflyg, hans bristande rutin
pd linjeinspektion och flygchefens otillrdckliga uppf6ljning av
forarens utbildning.

Rekommendation: Luftfartsverket bor uppritta en vigledning i fraga
om flygchefernas uppféljning av helikopterfirares kompetensutveck-
ling efter avslutad grundflygutbildning.

SHK har i ovrigt ej utfdardat nagra rekommendationer eftersom luft-
fartsinspektionen med anledning av haveriet redan forelagt flygfo-
retaget att vidta dtgiarder i frdga om personalens utbildning m m.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades 1986-06-02 om nedan
behandlade Tuftfartshdndelse.

Handelsen har utretts av SHK som foretritts av Hans Gullberg,
ordforande, och Kge Roed, utredningschef.

SHK har bitratts av Nils Grimskog som expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande

86-06-04 Poliskontoret i Gullberg, Grimskog, foraren,
Arvidsjaur och den vid haveriet medf61jande
haveriplatsen linjeinspektdren och Roger

Andersson, Turistflyg i Arje-

plog AB
86-08-13 Turistflyg i Gullberg och
Arjeplog ABs kontor flygchef Rolf Sundberg
i Arjeplog
86-09-18 SHKs kansli Gullberg, Grimskog, Sven-Olov

Ldng, Vattenfall, Torbjorn Rehn,
luftfartsinspektionen ND, Goran
Wallert, HFR, Orjan Hansson och
Jan Ndrlinge, Heli-AB/Turistflyg
i Arjeplog AB, samt frdn luft-
fartsverket Roland Nilsson



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelsefdrloppet

Med helikoptern SE-HNI utfordes 1986-06-02 kraftlinjeinspektion
for Vattenfalls rdkning pa en 10 kv ledning vid Krokberget 30 km
SSV Arvidsjaur. Harvid besiktigades bl a i ett skogsparti en av-
grening fran stamlinjen med 7-8 stolpar i NV-SO riktning. Under
svdng runt sista stolpen for atergang till stamledningen begirde
den medfdljande inspektdren att fd titta pd tredje stolpen frin
slutet. Helikoptern sviangdes diarfor tillbaka mot NV. Efter svdangen
kom helikoptern in i medvind frdn vinster. Vid effektdkning for
uppbromsning borjade rotorvarvet att falla varfor foraren i forsok
att dtervinna rotorvarvet minskade bide stigspaksutslag och vins-
ter pedalutslag, dock utan resultat. D& hojden over triden var for
18g for ytterligare forsok att §tervinna rotorvarvet inriktade fo-
raren sig pa att komma bort fran kraftiedningen. Med enligt fora-
rens beddmning noll i framitfart och relativt 1dg vertikal hastig-
het slog rotorbladen i de omgivande triden. Helikoptern fo1l efter
hand dver pd hoger sida och tog mark med den attityden. Haveriet
intrdffade ca k1 13.45.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare (vriga

Omk omna

Allvarligt skadade

Lindrigt skadade

Inga skador 2 - -

1.3 Skador pa luftfartyget

Omfattande skador.



1.4 Andra skador

Ndgra trad avslagna i topparna. Ett trid avbrutet ca 4 m fran
marken.

1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritil1fillet 41 &r och hade gdllande BH-certi-
fikat pd helikopter och B-certifikat p§ flygplan (EN-LA-EN-SJ).

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Helikopter

Alla typer - 5.1 50.2 178.8
Denna typ g1 37.1 156.4
Flygplan 0 0 777.5

Antal landningar pa aktuell typ senaste 90 dagarna: 87

Foraren hade fitt grundidggande helikopterutbildning &r 1985 hos
SAAB Helikopter.

~ Féraren har dessutom fatt utbildning i linjeinspektion med heli-
kopter under 3 timmar i dubbelkommando med foretagets flygchef

och 6 timmar i enkelkommando. Utbildningen skedde i maj 1986. Fore
den aktuella tjdnstgoringen i Arvidsjaur hade han utfort linjein-
spektion under en vecka i Pited med en sammanlagd flygtid av ca

30 timmar.

Senaste PFT (periodisk flygtrining) genomfordes 1986-02-14 pa he-
‘Tikoptertyp Hughes 269 C.

tion. Han har sedan dess sysslat mycket med linjekontroll och
flugit tillsammans med manga piloter. Fore det aktuella uppdraget
hade han och piloten samarbetat under en vecka i Pited. Flygtiden
uppgick ddrvid till ca 30 tim.



1.6 Luftfartyget

lgare/innehavare: Turistflyg i Arjeplog AB
Helikoptertyp: Hughes 269 C
Tillverkare: Hughes Helicopter Co, Culver City, Cal, USA
Tillverkningsar: 1970
Total gangtid: 2183.9 timmar
Motortyp: Lycoming 0.360-DIA
Gangtid: 346.6 timmar
Helikoptern hade gdllande Tuftvirdighetsbevis.

Lastplan

Tomvikt 513 kg
Pilot 80 "
Inspektor 75 "
Brdnsie 95 "
Extra 10"
Flygvikt 773.0 kg
Max flygvikt 860.0 kg

Hovringshojd utan markeffekt (OGE) vid flygvikt 773,0 kg och stan-
dardatmosfar +20°C: ca 6 000 fot/2 000 m (aktuell flyghdjd ca 500
m).

Tyngdpunkten 13g inom foreskrivna virden.

1.7 Meteorologisk information

Foraren hade ej inhdmtat viderbriefing.

Uppgifter av foraren: God sikt. Vindriktning 90-180 grader. Byig
vind, 10-20 knop. Marktemperatur +20 - +250C.

QNH 1 016 hPa

1.8 Navigationshjdlpmedel

Kartor over terrdngavsnitt samt kraftlinjenit.



1.9 Radiokommunikationer

Forekom ej.

1.10 Flygfaltsdata

EJ aktuellt.

1.11  Fird- och 1judregistratorer

Ej aktuellt.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 65° 25' N 18° 55' E
HOJd over havet ca 500 m

Karta over Arvidsjaur-elndtet med haveriplatsen utmdrkt, bilaga 1.
Nedslagsplatsen utgjordes av kuperad skogsterring med 10-12 m hoga
barrtrdd. Nedanstdende fotografi visar dels ett avbrutet trid,
dels sjdlva nedslagsplatsen. ’



Fig 1.

Tradet hade tydiigen brutits av vid haveriet. Det var avbrutet
ungefdr pa mitten och hade dessférinnan varit 10-12 m hogt.
Ytterligare var nagra trdd avslagna i topparna. Vidare fanns
skavmirken fran helikoptern pa stammarna till tvd trid som stod
ndra det avbrutna trddet.

1.12.2 Flygplanvraket

Se fig 1.



10

Hoger landningsstall bréots av och helikoptern skadades pa hoger
sida. Hoger doérr forblev dock stingd och oskadad vid nedslaget.

Alla rotorbladen kraftigt deformerade vid anslaget mot triden.
Huvudrotornav med bladinfdstningar dock intakta. Bladstagen

- brustna.

Mindre skador pd stjartbom, stjéftrotorb]ad och fena.

Hoger bransletank bucklig men tdt. Brdnsle hade runnit ut genom
urluftningsror p g a lutningen at héger. Ca 40-50 liter bransle
kvar i vdnster tank.

Huvudrotorns drivsystem intakt. Stjartrotorns drivsystem intakt.
Rotorbladen var rena, utan beldggningar.

Kabinen relativt oskadad. Kabinens bottenpldt med integrerat fil-
ter och luftintag for motorn lossliten i samband med tradkollisio-

nen.

1.13 Medicinsk information

Foraren var vid haveritillfdllet i god kondition.

1.14 Brand

Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmdjligheter

Att de ombordvarande ej skadades vid haveriet kan nirmast till-
skrivas lyckliga tili1falligheter.

Inspektoren anvdnde hjaim. Foraren anvande ej hjdlm, enligt upp-
gift p g a hjalmens hdga vikt och hog ytterlufttemperatur. Féraren
och inspektoren anvdnde axelremmar som ej brast. ELT aktiverades
automatiskt vid haveriet och stdngdes darefter av genom forarens
forsorg.
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Foraren lyckades driva helikoptern St sidan fore nedslaget for att
undvika kontakt med kraftledningen. Ledningen hade automatisk
dterkoppling som ej var franslagen.

1.16 Sdrskilda prov och undersokningar

Motorn har efter haveriet genomgdtt s k chock-check och darvid
provkdrts i bock utan anmidrkning.

1.17 Ovrigt

I frdga om inspektionsflyg gdller enligt BCL-D 4.1 bl a foljande:

Besdttning skall vara fastspind med sakerhetsbdlte med axelremmar
samt anvdnda sddant huvudskydd som flygchefen p3 grundval av till-
verkarens uppgifter beddmer uppfylla av Sveriges Standardiserings-
kommission utgivna normer avseende flyghjdlmar. Angivet huvudskydd
erfordras inte da verksamheten bedrivs pa flyghojd overstigande 75
meter Over marken eller vattnet.

MedfOljer operator eller inspektdr vid matnings- eller inspek-
tionsflyg skall denne ha genomgatt den utbildning flygchefen bedo-
mer erforderlig for uppdragets genomforande. Operatdr och inspek-
tor anses vara besdttningsmedlem. Endast person som erfordras for
uppdragets genomfOrande eller for utbildning far medfolja.

I flygforetagets drifthandbok anges betrdffande inspektionsflyg-
ning bl a:

Linjen bor flygas i motvind. Detta planeras av inspektdren och fo-
raren. Trots detta kommer det att vara nddvdndigt att flyga vissa
linjer i medvind. Sker insvdang ldngs en kraftlinje fran motvind
till medvind, ska skdrpt uppmirksamhet h&1las p3 indikerad fart.
Blir farten for 1ag tenderar stjirten att lyfta och ett mycket
obehagligt flyglage uppstér. '

Besdttningen skall bdra hjdim.

Vid flygning i medvind ska alltid fartmitaren gora utslag.



12
Z ANALYS

Under Tinjeinspektion i skogsterrdng sjonk helikoptern ﬁgenom vid
uppsvangning till nedvind. Rorande det yttre forloppet vid haveri-
et kan av forarens uppgifter, mirken pd trdd vid nedslagsplatsen
och skador pa helikoptern slutas foljande. Helikoptern fordes i
sidled och under hojdminskning fran kraftledningen varvid rotor-
bladen slog i trddtopparna. Harefter kolliderade helikoptern med
ett 10-12 m hogt tridd som brots av pa mitten. Helikoptern rutscha-
de sedan nedfér stammarna till tvd intillstdende trid och slog i
marken med hoger sida. '

Enligt verkstdlld undersokning finns inga tecken till att haveriet
orsakats av ndgot tekniskt fel pa helikoptern. Ej heller har lyft-
kraften varit nedsatt p g a be]éggning pa rotorbladen.

Genom att foraren svingde till medvind och bromsade upp for nirma-
re besiktning av en ledningsstolpe sjonk farten snabbt mot noll
(IAS). Hdrvid reducerades tillskottslyftkraften och det behdvdes
ett snabbt tillskott av ytterligare motoreffekt. Eftersom foraren
ej snabbt tkade gaspadraget blev resultatet att rotorvarvtalet
minskade. Foraren kunde ej darefter gendm okat gaspadrag aterstdl-
la rotorvarvtalet trots att flyghdjden var vasentligt lagre an 0GE
hovringshdjd. P g a 1dg flyghojd fanns ej heller tillrdcklig hojd
for att atervinna rotorvarvtalet genom att sinka stigspaken. I
detta lage sjonk helikoptern igenom.

Enligt foretagets drifthandbok skall vid inspektionsflygning i
medvind uppmirksamhet h§llas pd indikerad fart. N8got ligsta virde
dr inte angivet. Det dr dock viktigt att notera att tillskotts-
lyftkraften avtar kraftigt vid indikerad fart Under 30 knop och
att den tendens till lyftning av stjdrten som anges i instruktio-
nen intraffar nir tillskottlyftkraften helt forlorats och helikop-
tern befinner sig i nollfartsomrddet.
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Inflygning i medvind med 1ag hastighet ir ett typexempel p& felak-
tig manovrering p g a bristande rutin. Linjeinspektion ir overhu-
vudtaget en form av flygning som kriver stor erfarenhet hos fira-
ren. I det aktuella fallet hade foraren liten erfarenhet av heli-
kopterflygning. Hans grundidggande utbildning hade nyligen komp-
letterats med sikte pd linjeinspektion. Flygchefens deltagande
harvid har begrdnsats till de tre forsta utbildningstimmarna. Med
hansyn till forarens ringa erfarenhet av helikopterflygning borde
en noggrann uppféljning fran flygchefens sida ha skett tills fora-
ren hade fitt storre rutin.

Omstdndigheterna kring detta haveri liksom andra haverier under
senare tid visar att det finns ett generellt behov av en vigledan-
de plan for f]ygcheférnas uppfoljning av helikopterforares kompe-
tensutveckling efter avslutad grundflygutbildning. En sddan plan
bor enligt SHKs mening upprattas av luftfartsverket.

Automatisk aterinkoppling av ledningen var i funktion under in-
spektionsflygningen. Detta kan utgdra en sarskild risk foér person-
skador och brand i samband med haveri. Samtidigt skulle, enligt
vad SHK inhdmtat, en foreskrift om obligatorisk frénslagning av
automatiken vid linjeinspektion innebdra praktiska oldgenheter med
nuvarande utrustning. Det dr uppenbarligen onskvirt att kraftfore-
tagen 1 sitt utvecklingsarbete strdvar efter att undanréja denna
risk. SHK anser emellertid att det atminstone f n saknas tillrick-
1igt underlag for att meddela en rekommendation i #mnet.

3 SLUTSATSER

3l Sammanfattning av undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b)  Helikoptern var luftvirdig.
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c) Det har inte framkommit ndgot som tyder pa tekniskt fel pa
helikoptern.

d) Helikoptern sviangdes til1l medvind, bromsades cch forlorade
tillskottslyftkraften.

e) Foraren forsatte sig p g a bristande rutin i en situation dir
han ej kunde hindra helikoptern frdn att sjunka.

f) F]ygchefen hade inte foljt upp fdrarens traning for uppgif-
ten.

3.2 : Sannolik haveriorsak

Inflygning i medvind p& 1&g hojd med for 1&g indikerad hastighetf
Bidragande orsaker till haveriet har varit:

0 | Forarens ringa erfarenhet av he]ikopterf]yg.

0 Forarens bristande rufin pa linjeinspektion.

0 Otillracklig uppfoljning fran flygchef.

4 REKOMMENDATION

Luftfartsverket bor uppratta en vigledning i frdga om flygchefer-
nas uppféljning av helikopterforares kompetensutveckling efter
avslutad grundflygutbildning.

SHK meddelar i ovrigt inga rekommendationer i drendet beroende pd
de &tgarder som frin luftfartsverkets sida redan vidtagits med

anledning av haveriet, se avsnitt 5.

Jfr vidare SHKs uttalande i avsnitt 2, sista stycket.
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5 OVRIGT

Luftfartsinspektionen, norra distriktet (ND), nar i skrivelse
1986-07-15 till flygforetaget med anledning av haveridrendet utta-
lat att ND forvantar sig att flygchefen ser §ver den interna ut-
bildningen och presenterar ett utbildningsprogram utvecklat i sam-
verkan med berdrda elkraftboliag/branschorganisation. Varje forare
~som skall utdva linjeinspektion eller linjefelsckning skall ha
genomgatt utbildning enligt programmet. Vidare skall foretagets
driftsinstruktion ses over och personalens kunskaper om dess inne-
h311 kontrolleras. Nimnda dtgirder skall enligt skrivelsen ha vid-
tagits och redovisats till ND senast 1986-10-31.

Hans Gullberg

Datum for rapportens undertecknande: 1986-/%{/
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