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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT .
Arende SE-HHP 18/87

Luftfartyg typ: Helikopter, Enstroem 280C

Tidpunkt fdor hdndelsen: 1987-06-19

Plats: 30 m frdn land, Bjorkviks
brygga, Ingard, B ldn

Typ av flygning: Noje

Vdder: Regn, dis

Antal ombord: Besdttning: 1 Passagerare: 2

Personskador: Inga

Skador pd luftfartyget: Omfattande

Forarens alder, certifikat: 26 ar, AH-certifikat

Forarens totala flygtid: 77 timmar

Under fGrarens forsok att finna 1dmplig landningsplats hovrades
den tungt lastade helikoptern i sidvind frdn hoger utan markef-
fekt. Vid ansats till acceleration sjonk helikoptern i vattnet och
havererade. Sannolik haveriorsak: Forlust av rotorvarv p g a
otillrdckligt motorpddrag.

Bidragande orsaker till haveriet kan ha varit.

0 Forarens ringa flygerfarenhet.

0 Bristfdllig information i flyghandboken om effekt av olika
operativa faktorer pd mdjligheten att accelerera fran hov-

ring.

0 Hog tillaten flygvikt relativt ti1lgénglig Overskottseffekt.



INLEDNING s

Statens haverikommission (SHK) underrdttades 1987-06-19 om att en
helikopter samma dag hade havererat vid Bjorkviks brygga, Ingard,
B lan.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg,
ordférande, och Age Roed, utredningschef.

SHK har:bitrétts av Nils Grimskog som expert.
SHK har sammantrdtt

Dag Plats Ndrvarande

1987-08-19 SHKs kansli Gullberg, ROed, Grimskog, fdoraren



1 FAKTAREDOVISNING s

B d Redogdrelse for hdandelsefdorloppet

En privatperson hade hyrt en 1dtt helikopter av Ostermans Aero for
att flyga tvad vdnner till en midsommarfest pd Namndé i Stockholms
skdrgdrd. Starten skedde frdn Barkarby 1987-06-19 k1 15.30. Sikten
var dar ca 10 km. Halvvdgs Over Ingard flog foraren in i dis. Han
bes1ot ddrfdr att landa vid Bjorkviks brygga, didr han tidigare
varit. Sikten dir var ca 1 km.

Foraren f16g in mot stranden i medvind och bromsade sedan upp
farten till hovring pd ca 3 m héjd. Han var dock inte ndjd med
den tilltankta landningsplatsen och vdnde darfor helikoptern till
hovring i sidvind fran héger for att forbereda acceleration och
flygning till en annan landningsplats i nidrheten. Under sidvinds-
hovringen i samband med forsdket till acceleration forlorade
helikoptern rotorvarv varvid den sjonk i vattnet och havererade.
De tre ombordvarande undkom utan skador. Helikoptern var tungt
lastad.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omkomna
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade

Inga skador i 2
1.3 Skador pd Tuftfartyget
Omfattande.

1.4 Andra skador

Inga.



1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritillfdllet 26 ar och hade gidllande
AH-certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 8 77
Denna typ 0 8 77

Foraren fick sitt AH-certifikat 1984-08-01 efter utbildning hos
Roslagens Helikopterflyg. Certifikatet forféll efter tvd &r och
fornyades efter 4-5 timmars flygtrdning och uppflygning i maj
1987.

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 20

1.6 Luftfartyget

Agare: Ostermans Aero AB, Box 442, 175 25 JARFALLA.

Luftfartyget

Typ: Helikopter Enstroem 280 C Shark
Serienummer: 1080

Tillverkningsdr: 1977

Flygvikt, max tillaten 1 065 kg, aktuell 1 055 kg

Aktuellt tyngdpunktsldge: Inom tilldtna grinser.
Motorfabrikat: Avco Lycoming

Motormodell: HIO-360-EIAD, S/N L-17230-51A
Antal motorer: 1

Total gangtid (luftfartyget) ca 862 timmar

Motorgangtid efter grunddversyn 241 timmar
Periodisk och daglig tillsyn utfdrd.



Enligt flyghandboken dr hovringstopphdjden i markeffekt 9 500 ft.
Ingen information finns betrdffande effekt av mark eller hovring i
sidvind pa hovringstopphdjden eller om risken for varvtalsférlust
vid acceleration frdn hovringsliget.

Helikopterns rotorvarv regleras manuellt med gasreglaget pd stig-
spaken. Enligt forare som dr vana att flyga helikoptern dr risken
for varvtalsforlust eller Gvervarv stor om man inte koordinerar
stigspaﬁ och gasreglageutslagen sd att man for varje stigspaks-
ldge far rdtt motoreffekt. Eftersom helikoptern ér motorsvag ar
det ndstan om6jligt att dka rotorvarvet genom gaspadrag vid
varvtalsforlust. Man maste sinka stigspaken och dirmed minska
rotormotstandet.

1.7 Meteorologisk information

Vadret vid starten var foljande.

Vind: SO 10 kts. Temp: 109C, daggp 89C. Sikt: 10 km. QNH: 1 000.
Moln: 3/8 800 ft.

Vid haveriplatsen 13g dimmoln p& ca 200 ft hojd. Over Nimndofjdr-
den var sikten dalig.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Ej aktuellt.

1.10 Flygfdltsdata

Ej aktuellt.

L1ell Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej. Krdvs ej.



112 Haveriplats och helikoptervrak 5

1:12.1 Haveriplatsen

Position 590 13' N 180 33' E

Helikoptern f611 i vattnet ca 30 m fran stranden strax sydvdst om
Bjorkviks brygga.

1.12.2 ~ Helikoptervraket

Okuldrbesiktning av motorn pdvisade inga tecken till skador.

Motorhuven pd hdger Oversida saknade fyra 13sskruvar och var sdle-
des inte tillrdckligt vdl fastspdnd.

Huvudrotorbladen var sdnderslagna och rotorns styrsystem hade ett
antal haveriskador.

Stigspaken satt fastldst i hogsta ldget.

Stjdrtrotorn hade haft 13gt varv vid islag i vattnet eftersom ro-
torns "strike indicators" var hela.

Det fanns ca 230 pund brédnsle (mdjligen vattenblandat eftersom
helikoptern legat under vatten) i tankarna.

Motorns blandningsreglage stod pd "rich" (normalt lige vid start
och landning).

1.13 Medicinsk information

Haveriet har inte pdverkats av ndgra medicinska problem.
1.14 Brand

Utbrot ej.



1.15 OverTevnadsmdjligheter s

Risk for skador p g a rotorbladsislag i kabinen. Risk for drunk-
ning p g a méjlig dorrkdrvning med anledning av haveriet.

[ aktuellt fall var haverikrafterna relativt smd och kabinen skyd-
dades frdn rotorislag av vattnet varfor overlevnadsmdjligheterna
blev goda.

ELT

Aktiverades ej.

1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar
Inga.
1.17 Haveriet enligt videofilm

Haveriet filmades. Videofilmen visar foljande. Helikoptern kom
flygande mot stranden pd 13g hdjd, i medvind enligt végrérelser.
P& kort avstdnd frin stranden och pd en hdjd av ca 10 ft (land-
stdl1smedens hojd dver marken) minskades farten till hovring.
Strax efter hovringen roterades (vreds) helikoptern mot hdger s&
att medvindshovringen Overgick i sidvindshovring frdn hdger. Strax
efter hGgergiren gjorde helikoptern en svag nos-ned- rérelse f61jd
av en nos-upp-rdrelse och en rorelse bakdt. Strax efter hdgergiren
gjorde helikoptern en svag nos-ned-rdrelse f61jd av en nos-upp-ro-
relse och en rorelse bakdt. Strax dessforinnan bdrjade rotorvarvet
att minska och helikoptern sjonk i vattnet.
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2 ANALYS

Nar helikoptern fl6gs in mot stranden flégs den i medvind, varvid
farten relativt Tuften var ndra noll. Effektbehovet var dirmed
hogt.

Nar helikoptern hovrades skedde detta ndstan utan markeffekt. Hov-
ringen skedde pd ca 10 ft héjd medan rekommenderad héjd for hov-
ring i markeffekt dr 3.5 ft. Detta i kombination med helikopterns
héga flygvikt gjorde att effektbehovet blev hdgt.

Enligt helikopterns flyghandbok var hovringstopphdjden i markef-
fekt under aktuella forhallanden ca 9 500 ft. Utan markeffekt
skulle topphdjden sjunka med storleksordningen 3 000 ft till 6 500
ft. Detta betyder att hovring utan markeffekt inte kan forklara
haveriet. Enligt prestandainformationen i handboken borde det i
aktuellt fall finnas tillrdcklig Gverskottseffekt for siker hov-
ring.

Ovanstdende stdmmer med den bild av haveriet man f&r av videofil-
men. Varvtalsforlusten och genomsjunkningen erhdlls forst nir fo-
raren vdnde helikoptern till hovring i sidvind frin hdger och i
samband med detta fOorsokte accelerera framidt.

Nar helikoptern girades mot hdger hjdlpte vinden till med giren.
Det kan dd tidnkas att girhastigheten blev en aning hdg. D& fordras
stort pedalutslag mot vdnster for att bromsa upp girrorelsen. Sam-
tidigt ger vind frdn hdger ett girmoment mot hdger, dvs ett moment
i samma riktning som motorns vridmoment. Hovring i sidvind fran
héger krdver ddrfor stérre pedalutslag mot vinster, dvs storre
motoreffekt dn hovring i medvind, motvind eller sidvind frin
vanster. Till detta kommer att man for att hindra avdrift i
vindriktningen méste luta huvudrotorn mot vinden. Aven detta ger
okat effektbehov.

Overgdng frdn hovring i medvind till hovring i sidvind har siledes
krdvt okad effekt. Ndr foraren i denna situation drog i stigspaken
krdvdes ytterligare effekt. Da sjonk motor- och rotorvarvet och
helikoptern forlorade hojd.
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Trots hogt effektbehov vid hovring i stort sett utan markeffekt i
sidvind frdn hoger verkar det orimligt att detta skall ge sd liten
overskottseffekt att man pd@ marknivd skall forlora varv vid forsdk
till acceleration, ndr hovringstopphdjden utan mark ligger pé

6 500 ft. Forklaringen dr sannolikt att helikoptern pga relativt
latt rotor dr mycket kdnslig for icke koordinerade spak/gasreg-
lage-rdrelser. Om man i en situation som krdver hdg effekt inte
omedelbart ger tillrdckligt gaspadrag vid stigspakshdjning sjunker
rotorvarvet si3 snabbt att en ovan férare har liten mojlighet att
forhindra genomsjunkning och "landning", om han befinner sig nira
marken.

Aktuell fOrare hade endast 75 timmars flygtid och mycket 13gt
arligt flygtidsuttag.

Av det sagda kan man dra slutsatsen att ocerfarna forare aldrig bor
hovra fullastade helikoptrar av aktuell typ pa 13g hdjd utan mark-
effekt i sidvind. Dessutom bdr inflygning i medvind ej ske efter-
som det krdver betydligt hogre effekt dn motvindsinflygning och
dessutom ger kursstyrningsproblem.

Hovrings- och inflygningsproblem behandlas ingdende vid forarut-
bildningen. Trots detta finns risk for att fdrare som inte
upplevt dramatiska genomsjunkningar i verkligheten eller i
simulator inte dr tillrdckligt klara Over riskerna. Ett extra
papekande vid t ex uthyrning av helikoptertypen eller ett extra
blad i flyghandboken kan ddrfor vara pakallat.

En annan haveriférebyggande dtgdrd dr att begrdnsa max tilldten
flygvikt vid uthyrning till oerfarna fdrare.

3 SLUTSATSER

8.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.



f)

3wl
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Helikoptern var luftvdrdig.
Motorn fungerade normalt.
Foraren hovrade i sidvind frdn hdger utan markeffekt.
Helikoptern var tungt lastad.

Vid forsdk til1 acceleration fran hovringsliget forlorade
he}ikoptern varv och havererade.

Sannolik haveriorsak

Forslust av rotorvarv pga otillrdckligt motorpddrag vid forsok

ti11 acceleration fran hovring i sidvind fr&n hdger utan mark-
effekt med tungt lastad helikopter.

Bidragande orsaker till haveriet kan ha varit.

Ll 2

Forarens ringa flygerfarenhet.
Bristfdllig information i flyghandboken om effekt av olika
operativa faktorer pd méjligheten att accelerera frin hov-

ring.

Hog tilldten flygvikt relativt tillgdanglig Overskottseffekt.

Hans Gullberg Rge RGed

Datum for rapportens undertecknande: 1987-09-25



