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INLEDNING

SE-HAP gjorde den 22 juli 1982 en flygning frén Arjeplog till Njurunda
med mellanlandning i Ornskdldsvik for tankning. Under hovring till
sdttningspunkten i Njurunda ca k1 1530 fick foraren en stabilitetsstor-
ning, forlorade kontrollen dver helikoptern som kolliderade med marken
och havererade varefter den fattade eld och fick omfattande skador.
Foraren som var ensam ombord klarade sig utan skador.

SHK underrdttades samma dag om hdndelsen och inledde undersokning pé

haveriplatsen genom Assar Filtén, Ornskoldsvik.

SHK, som foretrdtts av generaldirektdr Goran Steen, ordfdrande, och

civilingenjor Age Roed, har som experter i utredningen anlitat

Avd direktor Thure Hansson
Ingenjor Tage Stoltz.

Kommissionen har sammantratt

datum plats

1982-08-12
1982-11-30

Njurunda och Timrad
Stockholm

ndrvarande

Steen och Stoltz
Andersson (i st f Steen),

Roed, Hansson och Stoltz



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for flygningen

Foraren hamtade helikoptern i Arjeplog ddr den hade genomgdtt 100-
timmarstillsyn for att flyga till sin hemmabas Solberg. Han mellan-

landade i Lycksele och Urnskoldsvik. I Lycksele tankade han 60 liter
brinsle fran medforda dunkar pd grund av att flygplatsens tanknings-
anldggning var stdngd.

Vid uppehdllet i OUrnskdldsvik tankades 144 liter och helikoptern var
vid starten fran Ornskdldsvik fulltankad. Startvikten var vdl under
max tilldten och tyngdpunkten 18g inom foreskrivna granser.

Foraren uppger att han under flygningen mellan Urnskdldsvik och
Njurunda d@ndrat forarstolens ldge. Andringen hade gjorts vid passage
av Hdrnosand. Han hade dven std11t om stolen under uppehdllet i Orn-
skoldsvik men var inte ndjd d& han blev trott i benen.

Vid ankomsten till Solberg ca 4,5 timmar efter_starten fran Arjeplog
f10g han forst Over omrddet i nord-sydlig riktning och rekognoscerade
landningsplatsen. Direfter gjorde han fran dster en inflygning mot en
fingerad sdttningspunkt, som 1&g ca 10 meter fore avsedd sdttnings-
punkt. Efter att ha ndtt den fingerade sdttningspunkten hovrade han
helikoptern p& ca 2 meters hojd mot avsedd sdttningspunkt. Ndr unge-
far 5 meter dterstod erhdlls en stabilitetsstdrning. Ndr fGraren
forsokte korrigera for stdrningen lossnade forarstolen och gled bakdt
pd sina skenor, Helikoptern bdrjade driva bakd&t i sydostlig riktning
samtidigt som den roterade ldngsamt med nosen mot vdnster. Fdraren
som forlorat fotfdstet pd pedalerna forsdkte med fotterna pad durken
dra stolen framdt. Helikoptern fortsatte att driva bakdt, kolliderade
med marken och havererade.

1:2 Personskador

Inga.



lgs . Skador pad luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador
Inga.
1.8 Besdttning

Foraren innehade gdllande A-certifikat samt AH-certifikat for enmoto-
riga helikoptrar. Senaste PFT (A) gjordes 1981-03-06 och 1981-06-02
(AH). Forarens AH-certifikat omfattade helikoptertyperna Enstrom F-28,
Hiller 12 och Bell 47. Han hade totalt ca 200 timmar p& rotorfdrsedda
luftfartyg vid tiden for haveriet.

Flygtid 24 timmar | 30 dagar | 90 dagar | totalt

Alla typer 20 700

Denna typ 4,4 20 70
1.6 Luftfartyget

Luftfartyget var en helikopter typ Bell 47J tillverkad i USA 1957,
serienummer 1439. Den var utrustad med en Lycoming motor, modell! VO
435 A1. Helikopterns géngtid var ca 7 500 timmar och tid efter senaste
periodiska tillsyn 4,5 timmar. Motorns gangtid efter grunddversynen
var ca 600 timmar och huvudrotorns gangtid efter grunddversyn var

ca 2 000 timmar. Stjdrtrotorn hade en géngtid pd ca 50 timmar.

Helikoptern har en max tillaten flygvikt pd 1 270 kg. Foraren hade
tre bensindunkar fastbundna p& golvet. Dessa var vid starten fran
Ornskdldsvik tomma. Dessutom fanns i kabinen en dokumentmapp med
kartor och navigeringsutrustning och pad baksdtet en resvdska som
vdgde ca 7' kg. I bagageutrymmet fanns transporthjul och dragstdng
ti1l helikoptern, en tratt, ett sovtdcke m m som tillsammans enligt
foraren vigde ca 10 kg. Helikoptern var vid starten fran Ornskdldsvik
fulltankad (ca 144 liter = 104 kg brédnsle). Med en grundtomvikt pa



.ca 833 kg hade d& helikoptern en startvikt som 14g vdl under den
maximalt till8tna. Tyngdpunkten 13g inom tilldtna grdnser men var
forskjuten bakat inom tyngdpunktsomradet (Bilaga 2). '

Helikopterns bransleférbrukning under 1,5 timmars flygning (flygtid
Ornsk6ldsvik - Njurunda) ca 90 liter (65 kg).

1.7 Vader

Sikt: Obegrdnsad.
Vind: Sydvastlig till vastlig, 7-10 knop.

18 Navigationshjdlpmedel

Ej relevant.

1.9 Radikommunikationer

Foraren hade fore inflygningen kommunicerat med ACC Sundsvall pd
118,1 mc/s.

1.10 Flygfdltdata

Sattningspunkten utgors av en liten dng sydvdst om intilliggande
bostadsfastighet. Platsen begrédnsas av fastigheten i nordost och

av en skogsridd i norr och vdster (Bilaga1). Uster och sdder om
sdttningsplatsen ligger en betongplatta pé en oplanerad yta som del-
vis dr uppgrivd och belamrad med byggnadsmaterial, stenar, bensin-
fat, trdlddor m m. Hela ytan &r sluttande, gropig och ojdmn. Heli-
koptern hade st&ende pa sdttningsplatsen begrdnsad hinderfrihet.
Ti11 skogsridén var rotorfrigdngen endast 5 - 7 meter.

1.1 Fardregistrator

Fanns ej. Erfordras ej.



1.12 Haveriplats och helikoptervrak

Undersdkning av haveriplatsen visar att He11kopterns "tail rotor guard"
slagit mot stenar ca 16 meter i riktning sydost bakom sdttningsplat-
sen. Direfter slog stjdrtpartiet mot en jordhdg efter att helikoptern
drivit ytterligare nidgra meter bakdt. I samband med detta splittrades
stjdrtrotorn och helikoptern roterade &t hdger.

Huvudrotorn slog i stjartbommen och i en betongplatta vid nedslags-
platsen., Helikoptern blev stdende pd "rdtt kol".

Centralkroppens ror vid knutpunkten under motorfundamentets vdnstra
fiste brast vid kollisionen med marken och punkterade underifran
vianster bransletank. Hirvid uppstod lackage och helikoptern antédndes
och brann upp.

Fotografier av haveriplatsen, se bilaga 1,

Enligt foraren fanns det inga tekniska fel pd helikoptern fore have-
riet. Ndgon detaljerad teknisk understkning av vraket har ddrfor inte
gjorts bortsett fran en undersdkning av forarstolens skenor och léds-
anordning som visar att byglarna var fastbrdnda pd skenorna mot framre
stolstoppet. Ingenting p& stolens l8sanordning tyder pd att den varit
felaktig fore haveriet.

1.13 Medicinska data

Ej relevant.

1.14 Brand

Helikoptern fattade eld efter kollisionen med marken.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Nir brand utbryter vid haveri &r risken for allvarliga personskador
mycket stor. Av haveristatistiken framgdr att haverier med brand i
regel leder till dodsfall om snabb evakuering inte dr mojlig, t ex

pd grund av personskador. I det aktuella fallet fanns inga méjligheter



ti11 snabb raddning av foraren om han inte sjdlv hade kunnat ta sig
ur vraket. Enligt vittne Overtdndes helikoptern ndr fdraren 1osgjort
sig fran selen, stigit ur helikoptern och hunnit tre, fyra steg fran

den.

1.16 Sdrskilda prov
Inga.

2 ANALYS

Det finns inget som tyder p& tekniska fel pd helikoptern fdre have-
riet annat an den rapporterade forskjutningen av forarstolen under
hovringen vid landningsforsoket.

Foraren hade andrat stolldget vid uppehdllet i Ornskoldsvik. Han dnd-
rade &ter ldget under flygningen till Njurunda.

Flygningen var problemfri tills helikoptern bragts i hovringsldge

ca 10 meter framfor den tilltdnkta landningsplatsen. Denna ligger
ungefdr 15 meter frén ett ca 12 meter hogt skogsbryn. Vid tillfdllet
1&g landningsplatsen i 14 av skogen. Uver denna bldste en 7-10 knop
vind. Vid inflygning mot skogsbryn finns alltid risk att stromningen
frén rotorn efter att den traffat marken bdjs uppdt av skogsbrynet
och &tercirkulerar ned genom den del av rotordisken som ligger ndr-
mast skogen. Darmed kommer lyftkraften pd bladen ndrmast skogen att
sjunka och bladen flappar nedat. Med en "gdngbrdderotor" som den
aktuella helikoptern hade betyder detta att rotorplanet kommer att
indra lutning och helikoptern bdrjar driva om inte foraren korrigerar
med spak- och pedalutslag. Om helikoptern har véanster sida mot skogen
kommer bakdtgdende bladet att flappa neddt och helikoptern kommer att
driva bakat.

Nir hovringsplatsen ligger i 14 av en skog kommer vinden att Oka ater-
cirkulationen genom rotorplanet ndrmast skcgsbrynet ddarfdor att frik-
tionen mellan vind och Juftmassa mellan helikopter och skogsbryn kom-
mer att oka rotationen pd den "innestdngda" luftmassan, medan den



Vind

Skogsbryn

kommer att minska risken fgr &terstromning genom den del av rotor-
disken som ligger lingst bort frén skogsbrynet ddr den &terstrommande

luften maste stromma mot vindriktningen, se Fig 1 nedan.

\\\\\\\\\-~\~““-g;._ Vind som bld&ser runt rotor-

T~——y.._ stromningen motverkar &ter-
cirkulation av rotorstrom-
‘-~;~; ningen.

A —

Aterc1rku1at1on Rotorstromning

Effekt av skogsbryn och vind pd strdmning genom rotor.

Av ovanstdende anledning var det fullt forklarligt att helikoptern
fick en "turbulensstdrning" ndr den hovrades pd ldsidan av skogsbrynet
under rédande fdrhdllanden.

Sannolikheten for att den stdrning av stromningen genom rotorn som er-
ho11s vid hovringen mot sdattningspunkten, under rédande vindfdrhallan-
den, skulle vara s kraftig att foraren totalt férlorade kontrollen
over helikoptern ir liten. Hans fdrklaring att styrproblemet berodde
p& att stolen gled bakdt och att han ddrfér forlorade fotfdstet pd
pedalerna dr darfor mycket trolig.

Nir foraren med fotterna mot durken forsdkt dra stolen framdt har han
haft smd mojligheter att skjuta styrspaken fram for att forhindra heli-
kopterns rorelse bakdt (som bl a kan ha varit ett resultat av dter-
cirkulationen och méjligen ocksd av att foraren ofrivilligt dragit i
styrspaken nar han forsokt f& stolen att glida framdt). Vid flygning
bakdt dr helikoptrar dessutom instabila i girled och utan kontakt med
pedalerna har darfor foraren inte haft ndgon mdojlighet att kontrollera
flygningen,



Ett eventuellt forsdok att dra i stigspaken med ett bakdtlutat rotor-
plan och utan kontakt med pedalerna skulle kunnat leda till en hardare
kollision med marken an den som skedde.

Enligt den tekniska undersdkningen var stolen troligen fastlast i sitt
frdmre ldge ndr helikoptern brann. Det dr ddrfdr mojligt att foraren
lyckades f& stolen framdt men att detta skett for sent for att for-
hindra haveriet.

Inga tecken till fel p& stolens 1&sanordning har hittats. Det &r ddr-
for troligt att foraren inte fatt stolen i 1&st ldge ndr han justerade
den under flygningen mellan Ornskdéldsvik och Njurunda. Stolen har

sedan forskjutits bakdt ndr foraren i samband med stabilitetsstorning-
en forsokt gora snabba spak- och pedalrdrelser. Att stolen gled bakat
kan dven bero pd att &tercirkulation med vanster helikoptersida mot

- ett tdtt hinder (skogsbryn) ger en neddtflappning av de bakitgdende
bladen, en bakdtflappning av rotorplanet och en nos-upp rorelse av
“helikopterkroppen. Detta var just vad som skedde i det aktuella fallet.

Det faktum att stolen hittades i frimre ldget tyder pd att foraren
mojligen kunnat reda upp situationen i tid till att forhindra haveri
om inte stjdrtrotorn slagit i stenar och i en jordhdg. De ojdmnheter,
stenar m m, som fanns runt landningsplatsen kan sdledes ha varit
avgdrande for att haveriet slutligen skedde.

Den valda landningsplatsen (sdttningsplatsen) dr oldmplig. Den
saknar hinderfrihet i de flesta inflygningsriktningar. Hdrigenom
begransas mojligheterna till en sdker hovring mellan den fingerade
sdattningspunkten och sdttningsplatsen. Hartill kommer att byggnads-
arbete m m i anslutning til1 fastighetens gdrdsplan ytterligare
forvdrrat forhdllandena.



3.1

a.

SLUTSATSER

Sammanfattning av undersokningsresultat

Foraren var behdrig a;t utfora flygningen.

Helikoptern var luftvardig. Det fanns inga tecken p& tekniska fel.
Motorn ldmnade full effekt intill kol1{sionen med marken.

Foraren har dndrat forarstolens ldge under flygning.

Stolen var efter haveriet sannolikt 14st i framre ldget.

Féraren har i samband med hovring pd 1&g hojd fatt en stdrning
som drivit helikoptern bakat.

Under forsdken att hdva storningen har forarstolen sannolikt
lTossnat och glidit bak&t varvid foraren fdorlorat kontrollen dver
stjdrtrotorpedalerna.

Under forsdken att fora stolen framdt for att nd pedalerna har
féraren totalt fdorlorat kontrollen Gver helikoptern, som kolliderat
med marken och forstorts efter brand.

Den avsedda landningsplatsen var olamplig som permanent "hemmabas".
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3.2 Sannolik haveriorsak

Under hovring pé& ldsidan av en skogsridd har helikoptern utsatts for
en storning av luftstrommen till huvudrotorn som i sin tur orsakat
en stabilitetsstorning som foraren inte formdtt hdva.

Bidragande orsaker till haveriet och dess omfattning har varit

o att forarstolen lossnat varvid foraren tempordrt forlorat sid-
styrfunktionen,

0 att foraren ndr han forsckte adterta kontrollen av sidstyrfunktionen
forlorat kontrollen Gver helikoptern,

o att den valda landningsplatsen var olomplig for helikopteropera-
tioner.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.

(B

Steen



BILAGA 1
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BILDER VISANDE HAVERIPLATSEN
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