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SHK utreder olyckor och tillbud fran sékerhetssynpunkt: Syftet med utred-
ningarna ar att liknande handelser ska undvikas i framtiden. SHK:s utred-
ningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar, vare sig straff-
rattsligt, civilrattsligt eller forvaltningsrattsligt.

Rapporten finns aven pa SHK:s webbplats: www.havkom.se
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Illustrationer i SHK:s rapporter skyddas av upphovsratt. 1 den man inte
annat anges ar SHK upphovsréttsinnehavare.

Med undantag for SHK:s logotyp, samt figurer, bilder eller kartor till vilka
nagon annan an SHK ager upphovsratten, tillhandahalls rapporten under
licensen Creative Commons Erkdnnande 2.5 Sverige. Det innebér att den
far kopieras, spridas och bearbetas under forutsattning att det anges att SHK
ar upphovsrattsinnehavare. Det kan t.ex. ske genom att vid anvandning av
materialet ange “Kdélla: Statens haverikommission”.
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| den man det i anslutning till figurer, bilder, kartor eller annat material i
rapporten anges att ndgon annan ar upphovsrattsinnehavare, kravs dennes
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s utredningar syftar till att sa langt som mgjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till hdndelsen som skador och effekter i dvrigt. En
utredning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan
héndelse. Samtidigt ska utredningen ge underlag fér en bedémning av de
insatser som samhallets rdddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det
galler att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det
medfor att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en utredning. Fradgor om skuld, ansvar och skadestand
handlaggs i stallet inom rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen
som behandlar raddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av
socialt omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor.
Utredningarna genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 1 mars 2018 om att en olycka med en helikopter med
registreringsbeteckningen SE-JPH intraffat pa Save flygplats, Véstra
Gotalands lan, den 27 februari klockan 14.00.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordférande,
och Stefan Carneros, utredningsledare och operativ utredare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: National Transportation Safety Board
(NTSB), USA, Europeiska byran for luftfartssakernet (EASA),
EU-kommissionen och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten och instruktoren. Helikoptern och
olycksplatsen har undersokts.
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Luftfartyg:
Registrering, typ SE-JPH, Robinson R 44
Modell R 44 Clipper |
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)!
Serienummer 0700
Operator Northern Air Training i Goteborg AB
Tidpunkt for hédndelsen 27 februari 2018, klockan 14.00 i dags-
ljus

Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)

Plats Save flygplats, Véstra Gotalands lan,
(position 57°46°4 N 011°51°6 E, 18 meter
dver havet)

Typ av flygning Skolflygning

Vader Enligt AWOS?: Vind: 060 grader, styrka
23 knop, byar upp till 26 knop, sikt
10 km, temperatur/daggpunkt -8/-15 °C,

QNH*1 035 hPa
Antal ombord: 2
Besattning inklusive kabin 2
Passagerare Inga
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Begransade
Andra skador Inga
Instruktoren:
Alder, certifikat 28 &r, CPL-H®
Total flygtid 680 timmar, varav 470 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 34 timmar, varav 34 timmar pa typen
Antal landningar senaste 90 dagarna 84
Eleven;
Alder, certifikat 23 ar, under utbildning
Total flygtid 80 timmar, varav 80 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 4 timmar, varav 4 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 12

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden dver.

3 AWOS (Automatic Weather Observation System) — vaderobservationssystem for realtidsobserva-
tioner pa flygplatser.

4 QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

5 CPL-H (Commercial Pilot License) — trafikflygarcertifikat helikopter.
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SUMMARY IN ENGLISH

Prior to a training flight with a helicopter, a Robinson R 44 Clipper 1, the
student pilot and instructor pilot experienced an engine shut down when
engaging the rotor. It was a cold weather situation and the helicopter was
standing at the apron with wind from the left 30 degrees, 23 knots, gusting to
26 knots. After a second engine start the engine stopped again when
engaging the rotor. When waiting for the clutch to disengage to allow the use
of rotor brake, the rotor suddenly hit the tail boom. The instructor pilot
instantly pressed down the collective control to confirm that it was in the full
down position, and placed the cyclic control in neutral position from an aft
position. At the same moment the second rotor blade made a light touch in
the tail boom upper part. Thereafter there were no more contacts between the
rotor and the air frame and the helicopter was shut down without further
mishaps. There was no rescue service alerted, or needed.

The dynamic forces from the wind affecting the forward rotating blade at
low rotor rpm may cause the blades flapping in an excessive way, so-called
blade sailing. The same factor, but in the opposite sense, applies to the
retreating blade with this type of two-blade rotor.

It is likely that the accident was caused by the cyclic control position relative
its neutral position not being sufficiently supervised after the aborted start up
procedure in combination of relatively strong wind.

No safety recommendations have been issued.
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Faktaredovisning

Infor ett flygpass med skolflygning skulle eleven sjélv starta upp helikoptern,
en Robinson R 44 (se figur 1), och sedan invanta instruktoren.

Figur 1. Den aktuella helikoptern. Foto: Magnus Emanuelsson.

Helikoptern var uppstalld pa plattan med vinden in fran véanster 30 grader
och styrkan var 23 knop med vindbyar upp till 26 knop. Vid kallt vader kan
det foreligga vissa svarigheter att fullfolja starten av rotorn utan att motorn
stannar. Den aktuella helikoptern hade dessutom nya drivremmar som driver
véxeln och huvudrotorn. Eftersom nya drivremmar &r stela i borjan bidrar det
till en 6kad kanslighet for motorstopp vid start av rotorn, i och med att driv-
remmarna spanns upp av en elektrisk domkraft.

Det forsta startforsoket lyckades inte. En annan instruktér som var tillgang-
lig, men som inte var avsedd att genomfora det aktuella utbildningspasset,
gick darfor ut till helikoptern for att 6vervaka och vid behov assistera vid en
fornyad start.

Nar eleven startat motorn pa nytt och rotorn skulle kopplas in stannade
motorn igen. Medan instruktéren och eleven vantade pa att kopplingen skulle
aterga till frankopplat lage, sa att rotorbromsen fick anvandas, slog plétsligt
huvudrotorns ena blad i stjartbommen. Instruktoren pressade reflexmassigt
ned stigspaken for att forsdkra sig om att den var i sitt nedersta lage, vilket
den var, och centrerade styrspaken fran ett lage langre bak. | samma
ogonblick gjorde huvudrotorns andra rotorblad ett lattare islag i stjart-
bommen. Dérefter blev det inte fler islag innan rotorn stannade helt.
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Helikoptern stangdes sedan ned och sékrades. Dérefter rangerades helikop-
tern in i hangaren och skadorna inspekterades (se figur 2). Nagon raddnings-
tjanst behovdes inte och alarmerades inte. Den installerade nodsandaren
(ELT®) aktiverades inte heller.

-

Skada fran andra
S \ rotorbladet

Skada fran forsta
rotorbladet

DANGCGF ‘;""; s

Figur 2. Skador pa stjartbommen.

Helikoptern har inte nagra faststallda begransningar for startande eller stopp-
ande av rotor. Det finns heller inte nagra vinddiagram som reglerar detta. Det
ar heller inte vanligt att ha den typen av begransningar pa lattare helikop-
tertyper.

Av flyghandboken framgar att nar rotorn kopplas ska stigspaken vara i
nedersta laget och styrspaken samt pedalerna ska vara neutrala. Dessutom
ska styrorganen vara fixerade genom att friktionen &r i lage "till”.

Utlatande

Av intervjuerna har det framgatt att stigspaken var i botten men att islagen
upphdrde nar styrspaken fordes framat. Det tyder pa att styrspaken inte var
centrerad da det forsta islaget intraffade. De dynamiska krafter som paverkar
det framatgaende bladet forstarks av vinden framifran och kan vid laga rotor-
varvtal och en tillbakaférd styrspak fa bladet att resa sig, s.k. ”blade sailing”.
Pa den har typen av tvabladig huvudrotor medfor det att det bakatgaende
rotorbladet sjunker pa motsvarande satt. De statiska stopp som finns pa
rotornavet och som ska forhindra skador av Gverdrivna s.k. flappnings-
vinklar pa huvudrotorn kan inte kompensera for detta, vilket medfor en risk
for kontakt mellan rotorblad och stjartbom vid dynamiska forlopp.

6 ELT — Emergency Locator Transmitter.
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Forklaringen till att styrspaken inte var centrerad kan sannolikt hérledas till
elevens begrinsade erfarenhet samt att startforsoket misslyckades, vilket kan
ha foranlett att uppmérksamheten pa styrspakens ldge var begransad.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att styrspakens position i forhéllande till
dess neutrala ldge inte 6vervakades tillrackligt efter den avbrutna rotorstarten
i kombination av relativt stark vind.

Sidkerhetsrekommendationer

Inga.

Pa haverikommissionens vignar

I,

Mikael Karanikas Stefan Carneros
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