
REDEGØRELSE 
HCLJ510-000596  Havari   
Luftfartøj: Robinson R44 Registrering: OY-HHF 
Motor: Lycoming IO-540-AE1A5 Flyvning: Skoleflyvning, VFR 
Besætning: 1 – ingen tilskadekomst Passagerer: Ingen 
Sted: Københavns Lufthavn, 

Roskilde (EKRK) 
Dato og tidspunkt: 23.10.2008 kl. 1618 UTC 

Alle tider i denne redegørelse er UTC. 
 
Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCLJ) fik meddelelse om havariet fra 
Kontrolcentralen i Københavns Lufthavn, Kastrup (EKCH) d. 23.10.2008 kl. 1630. 
 
Flyvningens historie 
Efter at have udført en solonavigationsflyvning fra Kruså-Padborg Flyveplads (EKPB) til Københavns 
Lufthavn, Roskilde (EKRK), valgte flyveeleven at tanke helikopteren. Efter endt tankning var det 
flyveelevens hensigt at udføre en air taxi fra tankningsanlægget til helikopterens hangar. 
 
Under air taxi i ca. tre meters højde på tværvejen mellem rullevej H og rullevej J observerede flyveeleven 
et køretøj, der med lygterne tændte holdt stille på rullevej H ca. 30 meter til venstre for helikopteren.  Se 
bilag 1. 
 
Flyveeleven var i tvivl om chaufførens hensigt og valgte derfor at blive hængende i et hover for at afvente 
situationen. 
 
Det var umiddelbart herefter flyveelevens oplevelse, at helikopteren pludseligt begyndte at rotere 
ukontrollabelt til højre om højaksen. Flyveeleven kunne efterfølgende ikke huske, hvilke kontrolinput, der 
blevet givet for at standse rotationen. Det lykkedes ikke for flyveeleven at korrigere for rotationen, og 
helikopteren landede hårdt på græsarealet til højre for tværvejen mellem rullevej H og rullevej J. 
 
Motoren stoppede i forbindelse med nedslaget, og flyveeleven forlod øjeblikkeligt helikopteren. 
 
Brand- og redningstjenesten ankom til havaristedet kl. 1622. 
 
Helikopteren blev ødelagt ved havariet. 
 
Havariet indtraf i tusmørke og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC). 
 



Skade på helikopteren 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 



Oplysninger om personel 
a) Flyveeleven var indehaver af en gyldig helbredsmæssig godkendelse med udløbsdato d. 1.3.2009. 
Flyveeleven fløj første gang alene uden flyveinstruktør d. 29.7.2008 
 
b) Flyveelevens flyvetidsopgørelse (før solonavigationsflyvningen til EKPB). 
 Sidste 24 timer Sidste 90 dage Total 
Alle typer: - - 105:30 
Denne klasse / type: -  - 105:30 
Antal landinger: 
(Denne klasse / type) 

- - 153 

 
Jf. flyveelevens logbog var den samlede flyvetid for flyvning uden flyveinstruktør (soloflyvning) angivet 
til 15:05 timer (før solonavigationsflyvningen til EKPB). 
  
Oplysninger om vindforhold 
METAR ekrk 231520z 20009kt 
METAR ekrk 231550z 19009kt 
METAR ekrk 231620z 19009kt 
METAR ekrk 231650z 19008kt 
 
Undersøgelse af helikopteren 
Helikopteren, der havde gyldigt luftdygtighedsbevis, blev undersøgt for tekniske fejl og mangler. HCLJ 
konstaterede på havaristedet ingen tekniske fejl eller skader, der ikke kunne relateres til havariet. 
 
Loss of tail rotor effectiveness (LTE) 
a) The National Transportation Safety Board (NTSB). 
NTSB har fastslået fænomenet LTE som værende en faktor i en række havarier indtruffet med både 
militære såvel som civile helikoptere. 
 
LTE er en kritisk aerodynamisk flyvekarakteristik, der forekommer ved lav flyvehastighed og kan 
resultere i et ukontrolleret pludseligt drej om højaksen. Korrigeres der ikke umiddelbart herfor kan 
resultatet blive tab af kontrollen med helikopteren. 
 
NTSB udgav i 1995 et Advisory Circular (AC) omhandlende emnet (AC nr. 90-95). 
 



b) AC nr. 90-95 (uddrag) 
”(2) Weathercock stability (120” to 240”). (See figure below.) 
 
(a) Tailwinds from 120’ to 240”, like left crosswinds, will cause a high pilot workload. The most 
significant characteristic of tailwinds is that they are a yaw rate accelerator. Winds within this region will 
attempt to weathervane the nose of the aircraft into the relative wind. This characteristic comes from the 
fuselage and vertical fin. 
 
(b) The helicopter will make a slow uncommanded turn either to the right or left depending upon the exact 
wind direction unless a resisting pedal input is made. If a yaw rate has been established in either 
direction, it will be accelerated in the same direction when the relative winds enter the 120’ to 240’ area 
unless corrective pedal action is made. 
 
(c) If the pilot allows a right yaw rate to develop and the tail of the helicopter moves into this region, the 
yaw rate can accelerate rapidly. It is imperative that the pilot maintain positive control of the yaw rate 
and devote full attention to flying the aircraft when operating in a downwind condition. 
 
(d) The helicopter can be operated safely in the above relative wind regions if proper attention is given to 
maintaining control. If the pilot is inattentive for some reason and a right yaw rate is initiated in one of 
the above relative wind regions, the yaw rate may increase. 

 



AIP Denmark AD 2-EKRK (uddrag) 
Se bilag 1. 
 
VFG Flight Guide ENR 1.2 – 7. Daglige perioder for VFR flyvning (uddrag) 
OCT 23: Sunset at 1550 hrs. Twilight to 1618 hrs. 
 
Ophold og færdsel på airside i EKRK (uddrag) 
Se bilag 2. 
 
LTE havarier 
I perioden fra 1999 til 2008 har HCLJ registeret følgende havarier, hvor LTE har haft indflydelse på 
hændelsesforløbet: 
 

- HCL 32/00, OY-HGB, 16.7.2000 

- HCL 52/04, OY-HLN, 5.6.2004 

- HCLJ510-000169, OY-HIE, 13.1.2006 

- HCLJ510-000549, OY-HPN, 17.6.2008 

 

Som følge af dette havari med OY-HHF samt ovenstående havarier har HCLJ valgt at genpublicere AC nr. 
90-95 i sin fulde længde i denne redegørelse. Se bilag 3. 

 
Havarikommissionens vurderinger 
Undersøgelsen af helikopteren ledte ikke til fund af fejl eller mangler, hvorfor HCLJ vurderer, at 
helikopteren var luftdygtig. 
 
Det har ikke været muligt for HCLJ at afdække den direkte årsag til havariet. Men det er HCLJs vurdering, 
at en kombination af nedenstående forhold var medvirkende til hændelsesforløbet: 
 

- Køretøjets tilstedeværelse på en rullevej, der ikke var godkendt som kørevej.  

- Havariet indtraf i tusmørke.  

- Hover på tværvejen blev udført i medvind. 



Køretøjet kan have reduceret flyveelevens koncentration om optimal styring af helikopteren under den 
udførte hængende hover på tværvejen. Derfor observerede flyveeleven sandsynligvis ikke i tide, at 
helikopteren som følge af vejrhaneeffekten (weathercock stability) begyndte at rotere til højre i et omfang, 
det for flyveeleven ikke var muligt at kontrollere.  
 
Det var ikke muligt for HCLJ at afdække, hvilke kontrolinput flyveeleven udførte. HCLJ kan dog ikke 
udelukke, at kombinationen af tusmørke og flyveelevens begrænsede soloflyvningserfaring har påvirket 
flyveelevens synsindtryk af udvendige referencepunkter under forsøget på at standse rotationen. 



 
Bilag 1 

 



Bilag 2 
 
 

 
 
 
 
 



Bilag 3 
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