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Rapport C 1994:19

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade
den 11 april 1994 vid Svind ca 6 km S om Langshyttan, W 1an, med en
helikopter med registreringsbeteckningen SE-HUU.

SHK overlamnar hadrmed enligt 14 (1 férordningen (1990:717) om under-
sokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

Olle Lundstréom Henrik Elinder
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Rapport C 1994:19

L-20/94
Rapporten fardigstalld 1994-08-01

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats
Typ av flygning
Vader

Antal ombord: beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Forarens alder, certifikat

Forarens flygtid

SE-HUU, Hughes 369D

HT Helikoptertransport AB

Box 42 Maélby gard, 740 81 Grillby
1994-04-11 ca kl. 14.00

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(SNT) =UTC + 1 timme

Sving, W lan. Pos. 6024N 1602E
Bruksflyg

Vind 260°/2 knop, CAVOK, temp.
+14°C, QNH 1022 hPa

1

1

Inga

Betydande

51 ar, BH

Ca 8847 timmar, varav pa typen
3000 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 11 april 1994 om att
en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HUU
intraffat vid Svino ca 6 km S om Langshyttan, W lan, samma dag ca K.

14.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom,
ordférande och Henrik Elinder, utredningschef. SHK har bitrétts av

Ingmar Schylstrém som expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

SAMMANFATTNING

Foraren utforde tillsammans med en besiktningsman fran Hedemora
Energi kraftledningsbesiktning fran luften. Efter ungefar en halv timmes
flygning drog féraren ut, som han trodde, friskluftsreglaget for att fa in
mer frisk luft i kabinen. Kort darefter forlorade helikoptern motoreffekt.
Innan fullt autorotationsvarv hade utvecklats slog helikoptern i marken
och blev staende pa landstallet. Vid nedslaget slog ett huvudrotorblad i
stjartbommen som knécktes. | samband med att foraren stdngde av
motorn upptéckte han att han hade forvaxlat friskluftsreglaget med regla-
get for huvudbranslekranen vilket var utdraget ca 40 mm.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Luftfartsverket att

1 verka for att huvudbranslereglaget pa den aktuella helikoptertypen
modifieras sa att risken for att det forvaxlas med friskluftsreglaget
eller andra liknande reglage minimeras,

2 understka behovet av motsvarande atgérder i fraga om andra

helikoptertyper.
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1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren utforde tillsammans med en besiktningsman fran Hedemora
Energi kraftledningsbesiktning fran luften. Flygningen gjordes pa ca 15
meters hojd éver marken och med ca 20 KIAS (Knots Indicated Air
Speed). Efter ungefar en halv timmes flygning drog foraren ut, som han
trodde, friskluftsreglaget for att fa in mer frisk luft i kabinen. Kort dar-
efter forlorade helikoptern motoreffekt. Foraren ansatte da en autorotation
mot ett falt till vanster i fardriktningen. Innan fullt autorotationsvarv hade
utvecklats slog helikoptern i marken och blev stende pa landstéllet ca 75
m fran kraftledningen. Vid nedslaget slog ett huvudrotorblad i stjartbom-
men som knécktes. Efter nedslaget gick motorn forst med Iagt varv vilket
darefter okade successivt. Foraren reglerade da ner varvet till tomgang
med hjalp av gasreglaget.

I samband med att foraren sedan stangde av motorn upptackte han att
han hade forvéxlat friskluftsreglaget med reglaget for huvudbransle-
kranen, vilket var utdraget ca 40 mm.

Olyckan intraffade den 11 april 1994 ca kl. 14.00 i dagsljus.

Position 6024N 1602E, 120 moh.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - —
Lindrigt skadade - - - —

Inga skador 1 1 - 2
Totalt 1 1 - 2
1.3 Skador pa luftfartyget

1.4

15

Betydande.

Andra skador
Inga.

Besattningen
Foraren var vid tillfallet 51 ar och hade gallande BH-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 93 8847
Denna typ 4 91 3000



1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: ca 90

Inflygning pa typen gjordes 1979.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes den 5 februari 1994 pa
HU30.

Luftfartyget

Agare/innehavare: HT Helikoptertransport AB
Box 42 Maélby gard, 740 81 Grillby

Typ: Hughes 369D

Serienummer: 1090594D

Tillverkningsar: 1979

Flygvikt: max tillaten 1360 kg, aktuell 1115 kg

Tyngdpunktslége: Inom godkant omrade

Motorfabrikat: Allison

Motormodell: C20B

Antal motorer: 1

Bransle som tankats

fore héndelsen: Jet Al

Total gangtid 4725 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 18 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn:

Kompressor 1 056 timmar

Turbin 972 timmar

Gangtid efter grundoversyn:

Huvudrotor: 1 275 timmar

Stjartrotor: 3 046 timmar

Rotorfabrikat: Hughes

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information
Vind 260°/2 knop, CAVOK, temp. +14°C, QNH 1022 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.



1.11

1.12

1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16

1.16.1

1.17

1.17.1

Fard- och ljudregistratorer
Fanns inte, kravs inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Olycksplatsen utgjordes av plan mossmark med frusna tuvor av jord och
gras.

Luftfartygsvraket

Stjartbommen med startrotordrivning var avslagen och skador hade
uppstatt pa huvudrotorn.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa annat &n att foraren var vid god
fysisk och psykisk kondition fore flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Helikopterns fart och hojd var for lag for att en kontrollerad autorotation

skulle kunna utvecklas. Forarens skicklighet och tursamma omsténdig-

heter medférde dock att han lyckades satta ner helikoptern pa marken

utan att personskador eller mer omfattnde materiella skador uppstod.
ELT aktiverades inte.

Sarskilda prov och undersékningar

Teknisk undersdkning

Inget tekniskt fel har konstaterats pa helikoptern eller motorn som kan ha
inverkat pa haveriet.

Ovrigt

Utformning av reglage

Helikopterns forarkabin har en centralt placerad instrumentpanel.
Reglaget for friskluftsintaget ar placerat pa panelens hogra sida direkt
under flyg- och motorinstrumenten. Reglaget for huvudbranslekranen &r
placerat pa panelens vénstra sida pa ungefar samma niva och ca 25 cm
fran friskluftsreglaget. Reglagehandtagen har ungefar samma utformning
och storlek. Mangvrering av reglagen sker i bada fallen genom att hand-
tagen dras ut fran instrumentbradan. Bada reglagen har samma typ av las-
funktion i form av en intryckningsbar knapp mitt pa handtaget. Frisklufts-



reglaget &r blankt och svart med vit text. Huvudbrénslereglaget &r rott
med vit text. Sparr eller skyddslock forekommer inte pa huvudbransle-
reglaget. Nagon speciell varning for forvaxlingsrisk forekommer inte i
flyghandboken.

En liknande utformning och placering av frisklufts- respektive huvud-
branslereglaget forekommer dven pa den mindre helikoptertypen
Schweizer 269C.

Instrumentpanel med mandverreglage
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1.17.2 Huvudbrénslekran (Brandkran)

En huvudbranslekran mellan motor och branslesystem dr ett certifierings-
krav av brandsékerhetsskal. Pa helikoptrar med bransletankar placerade
pa en lagre niva an motorinstallationen, som pa den aktuella helikoptern,
star huvudbranslekranen normalt 6ppen. Kranen behdver inte mandvreras
annat an i samband med motorbrand eller risk for haveri. Pa liknande
helikoptertyper har huvudbréanslekranen vanligtvis en speciell utformning
eller sparr som skall minimera risken for forvaxling med andra reglage.

2 ANALYS

Den plétsliga forlusten av motoreffekten under flygningen orsakades av
att bransletillforseln till motorn strops genom att reglaget for huvud-
branslekranen hade dragits ut ca 40 mm. Foraren hade sjélv dragit ut det
kort fére motorstérningen efter att ha forvéaxlat det med friskluftsreglaget.
Helikopterns fart och héjd var for 1ag for att foraren skulle kunna hinna
upptécka och ratta till misstaget innan helikoptern slog i marken. Bransle-



3.1

3.2

tillforseln hade dock inte stangts av helt eftersom motorn fortsatte att ga
pa lag effekt efter nedslaget.

Utformningen av huvudbrénslereglaget ar olamplig eftersom det l4tt
kan forvéxlas med friskluftsreglaget som har liknande utformning,
mandovrering och lasfunktion. Friskluftsreglaget mandvreras ibland under
flygning medan huvudbrénslereglaget normalt aldrig behdver roras.
Reglagens olika farg har sannolikt liten betydelse i sammanhanget efter-
som helikopterflygning huvudsakligen kraver att foraren har uppmark-
samheten riktad utdt. Reglagens separation pa instrumentpanelen ar inte
heller tillracklig for att forhindra forvéaxling.

Ett sa vitalt reglage som huvudbranslereglaget maste vara utformat sa
att en forare med handen latt kan k&nna att det &r ratt reglage som man-
ovreras. Reglaget pa den aktuella helikoptertypen bor darfor pa lampligt
satt modifieras eller kompletteras sa att risken for att forvéaxla det med
friskluftsreglaget eller andra liknande reglage minimeras. Aven andra
helikoptertyper dar motsvarande forvaxlingsrisk kan foreligga bor modi-
fieras i detta avseende.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utféra flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

c) Foraren forvéxlade friskluftsreglaget med huvudbrénslereglaget.

d) Motorns effektforlust orsakades av att brénsletillférseln till motorn
strops.

e) Utformningen av huvudbrénslereglaget medger forvaxlingsrisk med
friskluftsreglaget.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att féraren av misstag drog ut reglaget for huvud-
branslekranen sa att bransletillforseln till motorn strops.

REKOMMENDATIONER
SHK rekommenderar Luftfartsverket att

1 verka for att huvudbranslereglaget pa den aktuella helikoptertypen
modifieras sa att risken for att det forvaxlas med friskluftsreglaget
eller andra liknande reglage minimeras,

2 undersoka behovet av motsvarande atgarder i fraga om andra
helikoptertyper.
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