RAPPORT

HCLJ510-000590 Havari

Luftfartej: Robinson 22 Beta Registrering: OY-HFC

Motor: Lycoming O-320-B2C Flyvning: Andet erhverv, VFR
Beseetning: 1- omkommet Passagerer: 1- alvorlig tilskadekomst
Sted: Ved Kirke Saby Dato og tidspunkt: 27.9. 2008 kl. 1535 UTC

Alle tidsangivelser i denne rapport er UTC.

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (HCLJ) modtog melding om havariet fra
Kontrolcentralen i Kgbenhavns Lufthavn Kastrup (EKCH) den 27.9. 2008 kl. 1550.

Synopsis

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en fotoflyvning i forbindelse med en hjemmevernsgvelse.
Efter at have afsluttet de aftalte fotooptagelser, flgj helikopteren henover parkerings - og sportspladsen ved
Kirke Saby, hvor vidner sa helikopteren cirkle to gange i ca. 30 til 100 meters hgjde med lav fart. P4 et
tidspunkt begyndte helikopteren langsomt at gge farten i en gstlig retning, samtidigt med at helikopteren
dykkede naesen, for derefter pludseligt at falde lodret til jorden med stor fart.

Havariet indtraf i dagslys og under visuelle meteorologiske vejrforhold (VMC)

Sammenfatning

Efter to 360° drej med en radius pa ca. 200 meter, fortsatte helikopteren i lav hgjde, og med lav
flyvehastighed ind i medvind. Drejet til medvindsflyvning medfgrte tab af den i forvejen lave indikerede
flyvehastighed. Vortex rings og down wash udviklede sig og oversteg den inducerede lift, hvorefter
helikopterens hovedrotorblade stallede og settling with power” situationen var fuldt udviklet

1. Faktuelle oplysninger

1.1 Flyvningens historie

Flyvningen, hvorunder havariet indtraf, var en fotoflyvning i forbindelse med en hjemmeveernsgvelse.
Fartgjschefen startede fra EKRK kl. 1430 og flgj til et aftalt landingsomrade ved Kisserup, hvor
fartgjschefen tog fotografen ombord.

Flyvningen fortsatte videre til et omrade syd for Kirke Saby, hvor der blev videooptaget en
hjemvarnsgvelse, hvor bl.a. helikopteren skulle simulere transport af en saret soldat. Fotografen stod ud af
helikopteren og den “’sarede soldat” steg ombord i helikopteren. Efter en kortere flyvning returnerede
helikopteren og den "sarede soldat” stod ud af helikopteren og fotografen steg ind i helikopteren. Efter den
aftalte del af fotoflyvningen var udfert, flgj helikopteren til Kirke Sabys sportsplads, hvor vidner sa
helikopteren cirkle over parkeringspladsen i ca. 30 til 100 meters hgjde ved lav fart. | perioden kl. 1529 —
1534 blev helikopteren registreret pad radarsystemet, hvor den flgj over Kirke Saby sports - og
parkeringsplads ved lav fart og foretog to 360° drej med en radius pa ca. 200 meter. Flere vidner
observerede helikopteren, som havde en normal motorlyd, og s& ud som om, at den maske skulle ned og
lande for derefter pludseligt at seenke nasen og styrte ned.
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Ved nedslaget mod terraenet blev luftfartgjet slynget ca. 3,5 meter baglaens for derefter at leegge sig pa
hgjre side.

Fartgjschefen omkom ved havariet. Fotografen, der var ombord, kom alvorligt til skade.

Fotografen har overfor HCLJ oplyst, at denne ingen erindring havde om havaridagen og derfor ikke kunne
bidrage med oplysninger om handelsesforlgbet.

1.2 Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Beseatning Passagerer Andre
Omkomne 1
Alvorlig 1

Mindre/ingen

1.3 Skade pa helikopteren
Luftfartgjet blev gdelagt ved havariet.

1.4  Andre skader
Ingen.

1.5 Oplysninger om personel

1.5.1 Fartgjschefen.

Fartgjschefen - mand 36 ar - var indehaver af et dansk udstedt JAR-FCL Commercial Pilot Licence
Helicopter (CPL (H)) med pategnelsen R22, udstedt den 11.6. 2008. Rettidighederne til at flyve R 22 var
gyldig til den 30.6.2009 Den helbredsmassige godkendelse (klasse 1) var gyldig indtil den 24.10.2008.
Fartgjschefen var ligeledes indehaver af et amerikansk FAA Commercial Pilot Licence og et FAA
instruktarbevis.

1.5.2 Flyvetidsopgarelse.
Sidste 24 timer  Sidste 90 dage Total

Alle typer: 2 timer 19 timer 596 timer
Denne Klasse / type: 2 timer 19timer 554 timer
Antal landinger: 1237 Idg.

1.6 Oplysninger om helikopteren
1.6.1 Generelle oplysninger om helikopteren

Fabrikat: Robinson Helicopter Company
Type: R22 Beta
Serienummer: 1251
Fabrikationsar: 1990
Luftdygtighedsbevis: Udlgbsdato d. 16.10. 2008
2
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Masse og Balance: Seneste opfglgning den 29.9. 2006

Maksimal startmasse: 622 kg. (1370 Ibs)

Total breendstofmangde: 30,7 US Gallons

Anvendelig braendstofmangde: 29,7 US Gallons

Seneste registrering i Luftfartejsrejsedagbog Den 20.9. 2008 (airborne time-total) 5927:20
Kommende eftersyn 50 timer: 5965:00 timer

Instrumentering og udstyr: Godkendt til VFR dag/nat uden begraensninger

Der var i Luftfartgjsrejsedagbogen ingen udestaende anmaeerkninger om tekniske fejl og mangler.

Luftfartstypen Robinson R22 var en to - saedet helikopter med en to-bladet hovedrotor, en to-bladet
halerotor og en firecylindret stempelmotor. Helikopterens primeare strukturdele var hovedsageligt
fremstillet af metal, og helikopteren var udstyret med fast understel (meder). Venstre cyclic stick,
collective og pedaler var demonterbare, for at sikre at passageren ikke kunne komme til at obstruere
helikopterens styrekontroller.

1.6.2 Masse og balance
Masse og balance opfglgningsskemaet pa havaritidspunktet angav:

Tommasse: 885,0 Ibs
Maksimal tilladte startmasse: 1370,0 Ibs
Tommasse tyngdepunkt (longitudinal): 103,0 in
Tommasse tyngdepunkt (lateral): 0,56 in

HCLJ’s undersggelser afdaekkede, at det opgivne “"Tommasse tyngdepunkt (lateral)”0,56 ikke var korrekt.
Det korrekte "Tommasse tyngdepunkt (lateral)” var 0,36 in.

HCLJ har ikke kunnet afdaekke, hvorvidt fartgjschefen udfarte en masse- og balanceberegning fer start fra
EKRK og far start fra Kisserup.

HCLJ har udarbejdet en rekonstruktion af masse og balance for start i EKRK, far start i Kisserup samt pa
havaritidspunktet. | beregningerne er falgende forudsatninger indeholdt:

e Efter havariet blev braendstoftankene dranet for breendstof. Braeendstofmangden var 13 USG (se
punkt 1.12.2).

e Den totale breendstofmangde far start var 23 USG (beregningen blev foretaget med baggrund i
forbrug fra de tre forudgaende flyvninger, pafyldte brendstofmaengder og draenet
breendstofmangde efter havariet).

e De angivne masser for fartgjschef, fotograf og bagage var aktuelle masser.

e Anslaet brendstofforbrug fra starttidspunktet fra EKRK til havaritidspunktet var 10 USG.

e Anslaet brendstofforbrug fra starttidspunktet fra Kisserup til havaritidspunktet var 7,5 USG.

e Anslaet Specific gravity var 6 Ib / USG
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Masse og balance ved start i EKRK.

Item (Ibs)

Longitudinal CG

Weight

Arm

Moment

Item (Ibs)

Lateral CG

Weight

Arm

Moment

Basic Empty | 8850 | 103.0 91155,0 Basic Empty | 8850 | 0,36 318,60
Front Right 156,0 | 78,0 12168,0 Front Right 156,0 | 10,70 1669,20
Baggage 0,0 78,0 0,0 Baggage 0,0 10,70 0,00
Front Left 0,0 78.0 0,0 Front Left 0,0 -9,30 0,00
Baggage 0.0 78,0 0,0 Baggage 0.0 -9,30 0,00
Front Right Door| 0.0 775 0.0 Front Right Door | 0,0 21,00 0,00
Front Left Door | -5,2 775 -403,0 Front Left Door | -5,2 | -21,00 109,20
Cyclic 0.0 68.0 0,0 Cyclic 0,0 -3,00 0,00
Collective 0.0 80,7 0.0 Collective 0,0 -19,50 0,00
Pedals 0,0 46,5 0,0 Pedals 0,0 -9,50 0,00
Zero Fuel 10358 994 102920,0
IMain Fuel €9,0 | 1086 74934 Main Fuel
Aux Fuel 690 | 10338 71622 Aux Fuel
Masse ved starti |, . y i
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Masse og balance ved start i Kisserup.

ltem (Ibs)

Longitudinal CG

Weight Arm Moment Item (Ibs)

Weight

Lateral CG

Arm

Moment

Masse ved start i

Kisserup

14008 963 134858 6 Masse vedstarti 4505 _g1p

Basic Empty ga5.0 | 1030 91155,0 Basic Empty 318,60
Front Right 156,0 78,0 12168,0 Front Right 156,0 | 10,70 1669,20
Baggage 0,0 78,0 0.0 Baggage 0.0 10,70 0,00
Front Left 2200 78,0 17160,0 Front Left 2200 | 9,30 -2046,00
Baggage 220 78,0 1716,0 Baggage 220 -9,30 -204,60
Front Right Door| 0,0 775 0,0 Front Right Door | 0,0 21,00 0,00
Front Left Door -5,2 775 -403.0 Front Left Door -5,2 | -21,00 109,20
Cyclic 0.0 68,0 0,0 Cyclic 0,0 -5,00 0,00
Collective 0.0 80,7 0.0 Collective 0,0 -19,50 0,00
Pedals 0.0 465 0,0 Pedals 0,00
Zero Fuel 121796,0
Main Fuel 615 108,6 66789 Main Fuel
Aux Fuel 61,5 103,8 63837 Aux Fuel

Kisserup
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Masse og balance pa havaritidspunktet.

Longitudinal CG Lateral CG
Itern (Ibs) Weight Arm Moment Item (lbs) Weight Arm Moment
Basic Empty 8850 | 103.0 91155,0 Basic Empty 8850 0,36 318,60
Front Right 156,0 78.0 12168,0 Front Right 156,0 | 10,70 1669,20
Baggage 0,0 78,0 0,0 Baggage 0.0 10,70 0,00
Front Left 220,0 78,0 17160,0 Front Left 220,0 | 9,30 -2046,00
Baggage 22.0 78.0 1716,0 Bagoage 220 -9,30 -204.60
Front Right Door| 0,0 775 0,0 Front Right Door| 0,0 21,00 0,00
Front Left Door | -5,2 775 -403,0 Front Left Door -52 | -21,00 109,20
Cyclic 0.0 68,0 0,0 Cyclic 0,0 -3,00 0,00
Collective 0,0 80,7 0,0 Collective 0,0 -19,50 0,00
Pedals 0,0 465 0.0 Pedals 0,0 -9.50 0,00
Zero Fuel 121796,0 Zero Fuel 1277 8 0,12 -153,60
Main Fuel Main Fuel 390 | -11,00 -429.00
Aux Fuel 39,0 103,8 40482 Aux Fuel 39,0 11,20 436,80
havant dspﬁmi 13558 959 130079.6 hava ﬁtidspmmt 13558 0,11 145,80
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1.6.3 Air Operator Certificate (AOC)
Helikopteren var af Statens Luftfartsvaesen i henhold til JAR-OPS 3 godkendt til at udfare falgende:

Operations:
Areas of Operation:
Special Limitations:

Commerciel passengers (A1) og Cargo (A2)

ICAO EUR (D1)
VFR day only (D1)

Special Authorisations/Approvals:  Aerial work (E16)”

1.6.4 Flyvehandbog

Flyvehandbogen indeholdt i Section 10, Safety Tips and Notices. Formalet med denne Section var, at
fabrikanten kunne give forskellige forslag til at hjelpe piloten med at operere helikopteren mere sikkert.
| ”Safety Notices” SN 34, som blev udsendt i marts 1999 blev FOTO FLIGHTS - VERY HIGH RISK

beskrevet.

Fabrikanten udsendte SN-34, som et resultat af undersggelser af havarier og handelser med R22
helikoptere, hvor fotoflyvning var en faktor. SN-34 var udsendt for at ggre brugerne opmaerksomme pa, at
det var en misforstaelse, at fotoflyvning kunne gennemfares sikkert af piloter med et begreenset antal

flyvetimer.

Safety Notice SN-34

Issued: Mar 99

PHOTO FLIGHTS - VERY HIGH RISK

There is a misconception that photo flights can be flown safely by low
time pilots. Not true. There have been numerous fatal accidents during
photo flights, including several involving R22 helicopters.

Often, to please the photographer, an inexperienced pilot will slow the
helicopter to less than 30 KIAS and then attempt to maneuver for the
best picture angle. While maneuvering, the pilot may lose track of
airspeed and wind conditions. The helicopter can rapidly lose
translational lift and begin to settie. An inexperienced pilot may raise the
collective to stop the descent. This can reduce RPM thereby reducing
power available and causing an even greater descent rate and further
loss of RPM. Rolling on throttle wil rease rotor torque but not power
available due to the low RPM. Because tail rotor thrust is proportional to

the square of RPM, if the RPM drops below B0% nearly one-half of the
tail rotor thrust is lost and the helicopter will rotate nose right. Suddenly
the decreasing RPM also causes the main rotor to stall and the helicopter
falls rapidly while continuing to rotate. The resulting impact is usually
fatal.

Photo flights should only be conducted by well trained, experienced
pilots whao:

1) Hawve at least 500 hours pilot-in-command in helicopters and
over 100 hours in the model flown;

2) Have extensive training in both low RPM and settling-with
power recovery techniques;

3} Are willing to say no to the photographer and only fly the
aircraft at speeds, altitudes, and wind angles that are safe
and allow good escape routes,
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1.7 Meteorologiske oplysninger (Leveret af DMI)

171

VMC - udsigt for Kgbenhavn FIR undtagen nordsgomradet udstedt den 27.9.2008, kl. 1100 UTC

geeldende til solnedgang.
Oversigt:

Vejr:

Sigt ved jorden:

Skyer:

Nulgrad:

Isning:

Turbulens:

Jordvind:

Hgjdevind og temperatur:

Laveste QNH:

Solnedgang i Kgbenhavn:

1.7.2 TAF for EKRK.
271100 TAF-FC

1.7.3 METAR for EKRK.

271450 METAR
271520 METAR
271620 METAR
271650 METAR

Hajtryk over Tyskland giver en vestlig stramning af stabil varmluft
Intet signifikant vejr

Mere end 8 km

Lokalt letskyet af SC i 1500-3000ft

Omkring 10000ft

Ingen

Lokalt termisk og over de nordlige egne mekanisk

Mellem vest og sydvest 8-15 knob, over de nordligste egne efterhanden
op til 30 knob

2000ft: 260 grader 15-35 knob, kraftigst mod nord. ps10 - ps14
5000ft: 260 grader 15-40 knob, kraftigst mod nord. ps8

10000ft: 270 grader 15-40 knob, kraftigst mod nord. ms01

1025 hPa

1653 UTC

ekrk 271149z 271221 26010kt 9999 few015=
ekrk 271440z 271524 25012kt 9999 few020=
ekrk 271740z 271803 24010kt 9000 few020=

ekrk 271450z 25012kt cavok 17/09 q1026=
ekrk 271520z 24011kt cavok 17/10 q1025=
ekrk 271620z 24010kt cavok 16/11 q1025=
ekrk 271650z 23009kt cavok 14/12 q1024=

1.7.4  Aftercast for havariomradet.

Oversigt:
Vejr:

Sigt:

Skyer:
Jordvind:
Windshear:
Nulgrad:
Isning:
Turbulens:
Lysforhold:

Lun, men let instabil luft stremmer fra sydvest op over Danmark
Intet

Cavok

Cavok eller few SC, skyhgjde 1200 - 1500ft

sydvest 8-12 knob. Mulighed for lokale vindsted til 15-18 knob
Ingen under ca. 1500ft

Over 10000ft.

Ingen

Ingen eller let termisk og let mekanisk

Ingen eller fa skyer og lavtstaende sol
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Fartgjschefen havde om morgenen den 27.9. 2008 mellem kl. 0625-0630 gjort brug af DMI’s OPMET for
at checke LOWSIG kort geldende fra kl. 1200, samt det aktuelle radarbillede. HCLJ har ikke yderligere
oplysninger om, hvorvidt fartgjschefen ajourfarte efterfglgende vejrinformationer.

1.7.5 Karburatoris
Sandsynligheden for karburatoris pa havaritidspunktet var tilstede. Temperatur og dugpunkt var i et
omrade, hvor der var risiko for moderat isning, nar motoren opererede ved normal/hgj motor ydelse.

Serious icing  any powe
Moderate icing 1ise
Serious icing - descent

[ J Serious iting - ¢

.E Light icing

¢
0 /417;7\\
( ~ —— Moderate icing med cruise power

i:\‘.‘\
N
A

CARB ICING CHART

1.8 Navigationshjelpemidler
1.8.1 Generelt

Fartgjschefen gjorde under flyvningen brug af en ikke - fastmonteret GPS. HCLJ udlaste disse GPS data.
GPS’ens track mode var valgt frakoblet, hvorved ingen track oplysninger fra flyvningen frem til havariet
var rekorderet i GPS databasen.

1.9 Kommunikation
Helikopteren var ikke i radiokontakt med lufttrafiktjenesteenheder, efter den forlod EKRK kontrolzone

(CTR). Der var ikke krav om to-vejs kommunikation i det aktuelle lufttrafiktjenesteluftrum (klasse G)

1.10 Oplysninger om flyvepladsen
Ikke relevant

1.11 Flight rekorders
Ikke pakraevet. Ingen installeret.
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1.12 Vrag og havaristed
1.12.1 Vrag

Far HCLJ’s ankomst til havaristedet var helikopterens stilling blevet &endret til naesten horisontal position.
Tililende personer havde andret helikopterens stilling for at kunne fa de tilskadekomne ud af helikopteren.
Helikopterens skader indicerede, at den var faldet lodret ned mod terreenet med stor kraft, hvorved
helikopterens mederamme var brudt sammen og presset ud til hver side. Helikopteren 1& med naesen
pegende i en retning af ca. 190 grader (MAG), pa et let skraende greaesareal. Halen var bukket/delvist brudt
op i en vinkel pa ca. 45° mod hgjre og ved bruddet var der et anslagsmerke fra et hovedrotorblad.
Halerotorbladene var revet af ved anslaget i terreenet og viste tegn pa skader som fglge af hgje
omdrejninger. Der var dybe anslagsmaerker i terrenet efter halerotorbladene.

Det ene hovedrotorblad var bukket i ca. 100 graders vinkel nedad, en meter fra rotorhovedet. Det andet
rotorblad var lettere bukket nedad og trykket bagud med folder ud langs bladets bagkant. Skaderne pa
hovedrotorbladene, sammenholdt med svage anslagsmaerker i terraenet fra et hovedrotorblad indicerede
lave omdrejninger, som falge af nedslaget. Vragdele blev fundet inden for et omrade pa ca. 15 x 20 meter.

Ved nedslagsomradet ca. 3,5 meter foran helikopterens neaese 1a der nedpresset dele i terrenet fra
helikopterens karburator, indsugningsmanifold, karburatorfilter og andre mindre stumper af vragdele.

Fotoudstyr, som blev fundet ved havaristedet, blev undersggt og videooptagelserne blev analyseret.
Videooptagelserne var af god kvalitet, og blev brugt i havariundersggelsen.

Efter undersggelserne i havariomradet var afsluttet, blev helikopteren transporteret til HCLJ’s egne
faciliteter for videre tekniske undersggelser.
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1.12.2 Teknisk undersggelse

Halerotorens drivaksel var brudt mellem flexplate og lejehuset ved koblingsenheden, som forbandt
hovedrotoren og halerotoren. Bruddet var et overbelastningsbrud der viste, at halerotoren var bremset ved
hgje omdrejninger.

Motoren var vasentligt beskadiget ved nedslaget mod terraenet og den efterfglgende brand. Det kunne
afdakkes, at motorophanget ved nedslaget mod terraenet var blevet trykket ca. 5 cm vertikalt op.
Drivremmene mellem motor og koblingsenheden blev konstateret slappe, sa driveffekten fra motoren til
rotorsystemet var afbrudt. Motorens tendrar (8) blev afmonteret, og viste normal forbraending og god
tilstand.

En kompressionstest blev udfart og det blev konstateret, at alle cylindere overholdt fabrikantens fastsatte
veerdier. Motoren kunne drejes uden unormale lyde. Begge braendstoftanke blev draenet og indeholdt i alt
13 USG breendstof.

Motorens teendingsnggle sad bukket i lasen i positionen "both”.
Collective blev konstateret i rejst position med en vinkel pa ca. 35 grader. Pa grund af skaderne pa

helikopteren har det ikke veeret muligt at afdeekke, om collective har vaeret trukket til denne position far
nedslaget.
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Karburatorforvarmehandtaget var i aben position (fuld karburatorforvarme). Det var ikke muligt at
afdaekke om karburatorforvarmeventilen var i fuld aben position, idet ventilen var gdelagt ved havariet.

Venstre cockpitder var demonteret. Venstre cyclic stick, collective og pedaler var demonteret og placeret
under venstre sede.

Begge cockpitsaedernes underrammer var presset sammen og indikerede, at deformationerne var opstaet
fra en nasten lodret nedadgaende stor nedslagskraft.

Undersggelsen af helikopteren afdeekkede ikke defekter, fejl eller mangler, som ikke kunne relateres til
havariet.

1.13 Medicinske og patologiske oplysninger
De medicinske og patologiske undersggelser af fartagjschefen gav ikke anledning til bemerkninger.

1.14 Brand
Der opstod brand omkring motoren umiddelbart efter nedslaget. Branden bredte sig ind i cockpittet.

1.15 Overlevelsesaspekter
Fartgjschefen og passageren anvendte lende- og skulderseler.

Luftfartgjets Emergency Locator Transmitter (ELT) blev aktiveret automatisk ved nedslaget mod terreenet.

Umiddelbart efter havariet kom flere personer de ombordvarende til undsztning. Da luftfartgjet I1a pa
siden, kunne de tililende personer ikke fa de ombordveerende ud af luftfartgjet, idet de ikke kunne abne
sikkerhedsselerne. De skubbede i fallesskab luftfartgjet tilbage i horisontal position. Under den
begyndende brand fik man skaret de ombordvarendes sikkerhedsseler over, for derefter at treekke de
ombordvarende veek fra luftfartgjet.

Der blev ydet farstehjeelp til begge tilskadekomne straks efter at de var hjulpet ud af helikopteren.
Farstehjaelpen fortsatte uafbrudt til ankomsten af leegeambulancen.

Begraensning af branden blev udfert med mobile pulverslukkere af hjemmeveaernsfolk, som ogsa gjorde
brug af en pulverslukker fra en tilstedeveerende politivogn.

KIl. 1547 ankom et slukningskaretgj fra brandvaesenet, som ivaerksatte slukningen af helikopteren med
skum.

KI. 1548 ankom farste ambulance
KL. 1550 ankom anden ambulance

KI. 1602 ankom en leegeambulance.
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1.16 Test og forskning
Ingen

1.17 Oplysninger om organisation og ledelse
Ingen

1.18 Supplerende oplysninger

1.18.1 Videooptagelser

Videooptagelser fra helikopteren pa den sidste del af flyvningen, hvor helikopteren cirklede over Kirke
Sébys parkeringsplads, sammenholdt med radaroptagelser og vidne udsagn, bekreaftede at helikopteren
flgj lavt i ca. 200-300 fod AGL med en flyvehastighed mellem 5-10 knob. Videooptagelserne stoppede far
afslutningen af det andet venstre drej og kunne derfor ikke afdaekke, hvad der skete umiddelbart for
havariet.

1.18.2 ”Settling with power” (vortex ring state)

Settling with power er en flyvesituation med motorkraft, hvor helikopteren kommer ind i nedstremningen
af luft downwash fra hovedrotoren. Rotorbladene mister evnen til at producere opdrift, fordi de pavirkes af
den turbulente luftstram, de selv skaber. De turbulente luftstramme omkring rotorbladene vil fordele
kraftige vibrationer i helikopteren, samtidigt med at helikopteren vil blive ustabil omkring leengde, hgjde
og tveeraksen. Nar "settling with power” er fuldt udviklet kan helikopteren falde med mere end 6000 fod i
minuttet.

Forhold der gger risikoen for ”Settling with power” er:
1. Flyvning ind i medvind med lav indikeret flyvehastighed
Nedstigning med lav indikeret flyvehastighed og hgj nedstignings hastighed (300 ft. pr. minut
eller mere)

3. Hgj motorydelse ved lav indikeret hastighed

Se settling with power illustrationer herunder:

Inducerede flow mere end rate of decent flow. Rate of decent flow mere end inducerede flow.
Induced i
A — ndur \ 7N Induced — A
/ ¥ flow ¥ \ Y f .-'; ¥ \\. |
II 1 & ' - I II
\ o~ | , .'II
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1.19 Specielle undersggelsesmetoder
Ingen

2. Analyse

2.1 Planlagning af flyvningen

Flyvningen var en erhvervsflyvning. Fartgjschefen havde om morgenen den 27.9.2008 mellem kl. 0625-
0630 benyttet DMI’s OPMET for at sgge oplysninger pA LOWSIG kort geeldende fra kl. 1200, samt det
aktuelle vejrradarbillede. HCLJ har ikke yderligere oplysninger om, hvorvidt fartgjschefen havde
modtaget andre vejrinformationer.

2.2 Fartgjschefen
Fartgjschefen var behgrigt certificeret. Det er HCLJ’s vurdering, at fartgjschefen var rutineret pa denne
helikoptertype.

2.3 Udfgrelse af flyvningen

2.3.1 Generelt

Vidner berettede, at flyvehgjden var ca. 30-100 meter AGL og der var normale motorlyde frem til
tidspunktet, hvor helikopteren havarerede. Det er HCLJ opfattelse, sammenholdt med vidneudsagn og
videooptagelser, at flyvehgjden var under Statens Luftfartsvaesen (SLV) fastlagte minimum flyvehgjde for
overflyvning af bebygget omrade. HCLJ har ikke kunne afdeekke om det var pilotens intention at fortsaette
flyvningen fra omradet eller at lande pa sportspladsen.

2.3.2 Flyvningens formal

Flyvningen var en planlagt fotoflyvning, hvor der skulle videooptages en hjemmevarnsgvelse. Det er
HCLJs vurdering fra videooptagelserne, at flyvningen med flere start og landinger under hjemmevaerns-
gvelsen gav indtryk af en rutineret betjening af helikopteren.

2.4 Aerodynamik

2.4.1 Settling with power”

Ved afslutning af det andet 360° drej til venstre over parkeringspladsen flgj helikopteren ind i
medvindsflyvning, som nedsatte den i forvejen lave indikerede flyvefart. Det er HCLJ’s vurdering, at
helikopteren begyndte at miste hgjde enten fordi fartajschefen ikke var opmeerksom pa hgjdetabet eller
han ville ned at lande. Hgjdetabet og den lave flyvehastighed opbyggede vortex rings og forggede
downwash, hvorefter hovedrotorbladene stallede, og fartajschefen mistede kontrollen over helikopteren.
Det er HCLJ’s vurdering, at den lave flyvehgjde medferte, at det ikke var muligt at bringe helikopteren ud
af ”settling with power” situationen.

2.4.2 Masse og balance

Ved HCLJ’s rekonstruktion af helikopterens masse og balance, var helikopteren udenfor de foreskrevne
begraensninger pa havaritidspunktet. Dette sammenholdt med at helikopteren blev bragt i en ”Settling with
power” situation har efter HCLS’s vurdering bidraget til, at fartgjschefen mistede kontrollen med
helikopteren.
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2.5 Meteorologiske forhold

2.5.1 Generelt

De generelle vindforhold i omrade omkring Kirke Saby ved havaritidspunktet var en jordvind pa 9-12
knob fra sydvestlig retning. Ved et skift fra flyvning i modvind til flyvning til medvind ville den
indikerede flyvehastighed derfor teoretisk kunne falde med op til ca. 18-24 knob.

2.6  Flyvehandbog

2.6.1 “Safety Notice” SN 34

Jf. kap. 1.6.3 havde fabrikanten udsendt ”Safety Notice” SN 34 for at gare opmaerksom pa, at det er en
misforstaelse, at fotoflyvninger kan gennemfares sikkert af piloter med et begreenset antal flyvetimer.
Safety notice 34 gav indtryk af, at i de tilfeelde, hvor fartgjschefer har over 500 flyvetimer pa helikopter,
var det sikkert at flyve fotoflyvning. HCLJ deler denne opfattelse, men vurderer at grundlaget for at flyve
sikker fotoflyvning ogsa er afhaengig af hvilke former for flyvning en fartgjschef udfgrer i dagligdagen og
hvor ofte denne udfarer fotoflyvning.

2.7  Vrag og havaristed

Alle vragdele blev fundet inden for et omrade pa ca. 15 x 20 m. Vragdelenes placering pa et forholdsvis
begreenset omrade viste, at helikopteren havde ramt terrenet nasten lodret med stort kraft. En mindre
fremdrift af helikopteren resulterede i, at helikopteren ved fgrste nedslag var hoppet ca. 3.5 meter baglaens
for den lagde sig pa hgjre side.

2.8  Tekniske undersggelser af helikopteren

2.8.1 Generelt

HCLJ’s undersggelser af motor, drivsystemer, halerotor, styresystem og braeendstofsystem viste, at disse
ikke havde indflydelse pa havariet. Alle skader pa disse systemer indtraf da helikopteren ramte terranet.

HCLJ har ikke ved de efterfglgende tekniske undersggelser fundet fejl, mangler eller anmaerkninger, som
kan relateres til vedligeholdelse af helikopteren.

Anslagsmeerkerne i terrenet fra de afrevne halerotor blade, samt den brudte drivaksel mellem flexplate og
lejehuset ved koplingsenheden viste, at halerotoren karte med hgje omdrejninger ved nedslaget i det let
skraende terreen. Det er HCLJ’s vurdering, at de begraensede skader pa hovedrotorbladene skyldtes, at da
helikopteren ramte terrenet, blev motoren presset op i helikopteren. Drivremmene mellem motor og
rotorsystemet blev derved afbrudt, hvorved hovedrotor bladenes rotation stoppede umiddelbart.

2.8.2 Karburatorforvarmen

De tekniske undersggelser af helikopteren viste, at karburatorforvarmehandtaget var aktiveret da havariet
indtraf.

Sammenholdt med vidne udsagn om en normal motor lyd frem til havariet, er det HCLJ’s vurdering, at
karburatoris ikke har veeret en faktor til havariet.
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3. Konklusion
3.1 Afdaekkede forhold

1.
2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.
16.

Fartgjschefen var behgrigt certificeret og den helbredsmaessige godkendelse var gyldig.
Helikopteren var efter den for HCLJ foreliggende dokumentation vedligeholdt og efterset i
henhold til geeldende forskrifter.

Helikopterens luftdygtigshedsbevis var gyldigt pa havaritidspunktet.

Helikopterens masse og balance var indenfor forskrevne begransninger ved starten fra
EKRK.

Helikopterens masse og balance var ved starten fra Kisserup udenfor de foreskrevne
begransninger.

Helikopterens masse og balance var pa havaritidspunktet udenfor de foreskrevne
begransninger.

Skaderne pa luftfartgjet opstod, da luftfartejet ramte terraenet.

Der blev dreenet total 13 USG fra tankene efter havariet.

Karburatorforvarmehandtaget var i aben position (fuld karburatorforvarme).

Der blev ikke konstateret tekniske fejl eller mangler ved helikopteren, der kunne have
indflydelse pa havariet.

Da fartgjschefen drejede til medvindsflyvning med lav fart, medfarte det tab af den
indikerede flyvehastighed. En begyndende nedstigning inducerede en gget turbulens (vortex
rings) og downwash omkring hovedrotoren, hvorved helikopteren efter HCLJ’s vurdering
blev bragt i en ”settling with power” situation.

Det aktuelle tyngdepunkt (longitudinal) pa havaritidspunktet i kombination med settling
with power” vurderes medvirkende til fartgjschefens tab af kontrol over helikopteren.

Den lave flyvehgjde medfarte, at det ikke var muligt i tide at bringe helikopteren ud af
’settling with power” situationen.

Hovedrotor bladene stallede.

Fartgjschefen mistede kontrollen over helikopteren.

Helikopteren faldt nasten lodret til jorden og havarerede.

3.2 Faktorer

1.

Da fartgjschefen drejede til medvindsflyvning med lav fart, medferte det tab af den
indikerede flyvehastighed. En begyndende nedstigning inducerede en gget turbulens vortex
rings og downwash omkring hovedrotoren, hvorved helikopteren efter HCLJ’s vurdering
blev bragt i en "settling with power” situation.

Den lave flyvehgjde medfarte, at det ikke var muligt i tide at bringe helikopteren ud af
settling with power” situationen.

Fartgjschefen mistede kontrollen over helikopteren.

Sammenfatning:

Efter to 360° drej med en radius pa ca. 200 meter, fortsatte helikopteren i lav hgjde, og med lav
flyvehastighed ind i medvind. Drejet til medvindsflyvning medfgrte tab af den i forvejen lave indikerede
flyvehastighed. Vortex rings og down wash udviklede sig og oversteg den inducerede lift, hvorefter
helikopterens hovedrotorblade stallede og settling with power” situationen var fuldt udviklet
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4. Rekommandationer
Havariundersggelsen har ikke ledt til fremsattelse af rekommandationer.
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