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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1997: 24

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 27 augusti 1996 vid J6llen, Alvdalen, W lan, med en
helikopter med registreringsbeteckningen SE-HVA.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Sven-Erik Sigfridsson

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1997:24

L-78/96
Rapporten fardigstalld 1997-06-28

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

kopter AB, Box 51,

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséattning

passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat
Forarens totala flygtid
Forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

SE-HVA, Hughes 369HS
Probo Leasing AB, Box 7193,
103 88 STOCKHOLM/Nya Skyline Heli-

796 22 ALVDALEN
1996-08-27 ca kl. 19.20 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
= UTC + 2 timmar

Jollen, Alvdalen, W lan,

(pos 6123N 1401E; ca 500 m dver havet)
Bruksflyg

Enligt SMHI-analys: Vind SO-SV 3 knop,
sikt 30 km, moln 1-3/8 sc/cu 3 000 fot och
3-6/8 ac 7-10 000 fot, temp./daggpunkt
+16/+13°C, QFE 1018 hPa.

Enligt foraren forekom laga dimsl6jor strax
norr om olycksplatsen.

1

Allvarliga

Totalhaveri

Inga

38ar,A+BH

1 113 timmar, varav 431 timmar pa typen

54 timmar/104 landningar varav
43 timmar/85 landningar pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 27 augusti 1996 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HVA intraffat vid
Jollen, Alvdalen, W l4n, samma dag ca kl. 19.20.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordfdrande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder,

teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Nils Sundin som teknisk expert.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.
Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren hade under fyra dagar utfort lokala flygningar i omradet runt Rorvattnet i
Jamtland och avsag att flyga helikoptern till Dysberg i Dalarna.

Fore starten tankade han helikoptern fran ett fat med hjalp av en handdriven
fatpump. Néar han sag bubblor komma upp fran helikopterns pafyllningsrér upp-
fattade han det som att tanken var néstan full. Han startade mellan kl. 17.50 och



5
18.00. Norr om Bdssbo minskade han flyghdjden till ca 100 meter och flég under
nagra lokala dimslojor.

Under stigningen till marschhojd dérefter stannade plotsligt motorn. Foraren
hade dessférinnan inte uppfattat ndgot onormalt. Flyghojden var ca 150 meter och
ett skogsomrade lag framfor helikoptern. Foraren ansatte en autorotation och
svangde till vanster mot en vag for att landa dar. For att na fram till vagen var han
tvungen att ”lana en del av autorotationsvarvet”. Strax innan han forlorade
kontrollen éver helikoptern styrde han mot nagra teleledningar vid sidan om végen
I forhoppningen om att dessa skulle bromsa upp helikopterns fart.

Helikoptern kolliderade med ledningarna, slog hart ner i marken vid sidan om
végen och valte 6ver pa vanster sida. Foraren skadades svart och kunde inte sjalv
ta sig ur helikoptern.

Olyckan orsakades av motorstopp under flygning till f6ljd av bréanslebrist.
Bidragande har varit brister i utrustning och rutiner for tankning fran fat.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att infora krav pa att tankning fran fat skall ske pa
ett sadant satt och med sadan utrustning att den tankade bransleméngden blir
korrekt uppmatt.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren hade under fyra dagar utfort lokala flygningar med ripjagare i omradet
runt Rorvattnet i Jamtland och avsag att flyga helikoptern till Dysberg i Dalarna.
Han har berattat foljande:

Fore starten tankade han helikoptern fran ett fat med hjalp av en handdriven
fatpump. Néar han sag bubblor komma upp fran helikopterns pafyllningsrér upp-
fattade han det som att tanken var néstan full och innehéll 210-220 liter brénsle.
Han startade mellan kl 17.50 och 18.00 och passerade under flygningen nagra
lokala regnskurar dster om Oviksfjéallen. Norr om Bdssbo minskade han flyghoj-
den till ca 100 meter och flég under nagra lokala dimsl6jor.

Under stigningen till marchhdjd efter passagen av dimsl6jorna stannade plots-
ligt motorn. Han hade dessforinnan inte uppfattat ndgon varningslampa eller annat
onormalt. Flyghojden var ca 150 meter och ett skogsomrade lag framfor helikop-
tern. Foraren ansatte en autorotation och svangde till vanster mot en vég for att
landa dar. For att na fram till vagen var han tvungen att ”lana en del av autorotat-
ionsvarvet”. Strax innan han férlorade kontrollen dver helikoptern styrde han mot
nagra teleledningar vid sidan om vagen i forhoppningen om att dessa skulle
bromsa upp helikopterns fart.

Helikoptern kolliderade med ledningarna, slog hart ner i marken vid sidan om
vagen och valte 6ver pa vanster sida. Foraren skadades svart och kunde inte sjalv
ta sig ur helikoptern. Helikoptervraket uppmérksammades 10-20 min efter
olyckan av tva personer i en bil som passerade olycksplatsen. Dessa larmade
raddningstjansten.

Olyckan intréffade i pos. 6123N 1401E; ca 500 m 6ver havet.

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 - - 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador
Skadad teleledning.



1.5

1.6

1.7

1.8

Besattningen
Foraren var vid tillfallet 38 ar och hade gallande A+BH -certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 54 1113
Denna typ 2 43 431

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 85.
Inflygning pa typen gjordes ar 1994,
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 95-12-30 pa Hughes 300.

Luftfartyget

Agare/innehavare: Probo Leasing AB, Box 7193,
103 88 STOCKHOLM/Nya Skyline Helikopter AB,
Box 51, 796 22 ALVDALEN

Typ: Hughes 369HS

Serienummer: 610323S

Tillverkningsar: 1971

Flygvikt: Max tillaten 1 155 kg, aktuell ca 850 kg

Tyngdpunktslage: Inom tillatna gréanser

Motorfabrikat: Allison

Motormodell: 250-C18A

Antal motorer: 1

Bransle som tankats

fore handelsen: Jet Al

Total gangtid: 4 871 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 7 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn: 5691 timmar

Rotorgangtid

efter grunddversyn

Huvudrotor: 4 659 timmar

Stjartrotor: 3 667 timmar

Rotorfabrikat: Hughes

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI-analys: Vind SO-SV 3 knop, sikt 30 km, moln 1-3/8 sc/cu 3 000 fot
och 3-6/8 ac 7-10 000 fot, temp./daggpunkt +16/+13°C, QFE 1018 hPa.
Enligt foraren forekom laga dimslojor strax norr om olycksplatsen.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.
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1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

1.16.2

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

Flygféaltsdata

Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Helikoptern slog ned pa en ca 2 m hég vagbank vid sidan om véagen. Vagbanken
var vid tillfallet bevuxen med gras och sly.

Luftfartygsvraket

Kabinens underdel var intryckt och vanster landstall bojt. Stjartbommen var
knéckt vid inféstningen i flygkroppen samt avklippt av ett rotorblad knappt en
meter framfor fenan. Huvudrotorbladen hade omfattande skador.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nodséndaren av typ Narco 10 aktiverades vid nedslaget och stangdes av av
raddningspersonalen.

Teknisk undersékning

Allmént

Ré&ddningspersonalen, som tog hand om foraren efter olyckan, kande ingen
branslelukt pa haveriplatsen. Helikoptern har genomgatt en teknisk undersokning
under Overinseende av SHK.

Helikoptern
Ingenting har framkommit som tyder pa att nagot fel forekommit i helikopterns
styr- och reglersystem fore olyckan.



1.16.3

1.16.4

Brénsletanken var tom och luft forekom i bransleréren. Branslesystemet har
tathetsprovats utan anmarkning. Brénsletanken, av gummiséckstyp, har demonte-
rats fran helikoptern och tathetsprovats. Forutom ett mindre hal som uppstatt i
samband med haveriet har tanken befunnits vara tat. Smarre fororeningar hittades i
branslefiltret. Branslepumpar och bransleméngdsgivare/métare inklusive
varningssystem for 1ag bransleniva har kontrollerats utan anméarkning. Kalibrering
av branslemangdsmatsystemet har dock inte varit mojlig att gora da helikopterns
bottenstruktur under tanken var deformerad efter nedslaget.

Motor

Motorn har kontrollerats med avseende pa mekanisk funktion utan anmarkning.
Branslekontroll och bransleregulator har demonterats fran motorn och kontrolle-
rats pa specialverkstad. Ingenting har framkommit som tyder pa nagot fel.

Fatpump

Den handdrivna fatpump som foraren anvande vid tankning av helikoptern vid
Rorvattnet och fore den sista flygningen bestod av ett sugror med ett grovfilter, en
handdriven kugghjulspump utan modelldata, ett branslefilter med beteckningen
”CIM TEK FILTRATION HYDROSORB” samt en gummislang med munstycke.
Enligt foretagets flygchef brukade man rakna med att ett pumpvarv motsvarade
ungefar en liter brénsle.

i S y AR e P B
. %

Handdriven fatpump

Pump och filter saknade individméarkning och nagon uppféljning pa utfort
underhall och godkand anvandningsperiod har inte forekommit. For att fa en
uppfattning om pumpens kapacitet gjordes prov med att pumpa vatten mellan tva
kérl placerade pa golvet.



1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

10
- Med filter monterat pumpades ca 10 liter vatten med 50 pumpvarv.
- Utan filter pumpades ca 20 liter vatten med 24 pumpvarv.

Foretagets organisation och ledning

Flygforetaget hade sitt sate i Karlstad med baseringsort Karlstad flygplats fram till
hosten 1995 da man flyttade foretaget till Mora flygplats. Under hosten 1996 Gver-
fordes tillsynen fran Luftfartsinspektionens (LF1) Vastra Distrikt (VD) till LFI
Ostra distrikt (OD). Enligt foretagets tillstand till luftfartsverksamhet i forvarvs-
syfte utfardat 16 april 1996 av LFI VD, gallande t.0o.m. 30 september 1996, fick
verksamheten bedrivas med helikoptrar av typ Bell 206, Hughes 269 och 369.
Verksamheten omfattade person- och godstransporter samt sarskilda transporter
och uppdrag sasom exempelvis rendrivning och brandbekampning. Foretagets
ledning bestod av foretagsledare och flygchef som ocksa var foretagets forare.
Teknisk chef var en flygtekniker fran ett flygserviceforetag i Borlange. Underhal-
let av foretagets helikoptrar skedde enligt Borlangeforetagets underhallshandbok.

LF1 OD utfardade ett nytt tillstand till féretaget den 27 september 1996,
gallande t.o.m. 31 mars 1998. Det tillstandet visade att ledningen for foretaget var
den samma som i det foregaende tillstandet. Nar SHK varit i samtal med den per-
son som anges som foretagsledare kande han inte till detta och han har endast varit
verksam som forare i foretaget.

LF1 VD har haft arliga moten med foretaget, det senaste 24 april 1996. Nagon
ytterligare verksamhetskontroll har inte gjorts av LFI OD efter dvertagandet.

Enligt Bestdammelser for Civil Luftfart Driftbestimmelser, BCL-D 1.1 mom.
2.5 ”Innehavare av tillstand till luftfart i forvarvssyfte har att omedelbart till luft-
fartsverket anméla sadana forandringar i fraga om verksamhetsformer, personal,
flygmateriel, forsakring o d, vilka innebar att vid tillstandets meddelande givna
forutsattningar inte langre ar for handen.” Nagon andring angaende foretagets
ledning har inte inkommit till LFI OD eller LFI VD.

Ovrigt

Bransleplanering

For flygningarna i Rorvattnet hade tre 200-liters fat och fem 20-liters jeepdunkar
fyllda med bransle korts ut med bil. Helikoptern flogs till Rorvattnet fran
Brattbyn. Dar hade man fore start tankat helikoptern fullt vilket motsvarar 234
liter bréansle. Efter olyckan bargades fran helikoptervraket fem jeepdunkar fyllda
med brénsle. Vid brénsleplanering beréknas den genomsnittliga bransleforbruk-
ning for helikoptertypen vara 95 - 100 I/tim.

Flight log
Enligt helikopterns flight log hade helikoptern fére olycksflygningen flugit totalt
7,0 flygtimmar och gjort 28 landningar sedan den l&mnade Brattbyn.
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ANALYS

Flygningen

Fore starten fran Rorvattnet uppskattade foraren bransleméangden i tanken till 210
- 220 liter vilket han beddmde vara tillrackligt for den planerade flygningen. Nér
raddningspersonalen kom till haveriplatsen kandes ingen branslelukt. Den tek-
niska undersokningen har visat att brénsletanken var tom efter olyckan och att luft
forekom i branslesystemet. Nagot branslelackage eller annat tekniskt fel har inte
konstaterats pa helikoptern eller motorn. Detta talar for att motorstoppet orsakades
av branslebrist.

Om sa var fallet skulle det under de fyra dagarnas flygningar ha forbrukats
totalt 834 liter bransle eftersom man hade totalt 934 liter bransle vid avfarden fran
Brattbyn och 100 liter fanns kvar i jeepdunkarna efter olyckan. Den sammanlagda
flygtiden, inklusive den sista flygningen, var enligt féraren ca 8,4 timmar vilket
skulle motsvara en genomsnittlig bransleforbrukning pa 99 liter per timme. Med
tanke pa att bransleforbrukningen erfarenhetsmassigt okar vid start och landning
och hela 28 landningar gjordes under stationeringen i Rorvattnet &r den berdknade
bransleforbrukningen fullt rimlig.

Dérfor talar aven berékningen av den genomsnittliga bransleférbrukningen for
att motorstoppet orsakades av branslebrist och att bransleméngden i tanken fore
starten var betydligt mindre &n vad féraren antog.

De luftbubblor som foraren sag komma upp ur helikopterns tankningsror orsa-
kades darfor sannolikt inte av att tanken bdrjade bli fylld utan bildades troligen nar
det sista brénslet i brénslefatet blandades med luft och pumpades in i tanken.

Att foraren inte sag varningslampan for lag bransleniva tandas fore motorstop-
pet kan ha berott pa att branslematsystemet inte var korrekt kalibrerat eller att
foraren, nar han flog under de laga dimsl6jorna, koncentrerade sig sa mycket pa
flygningen att han forbisag branslemataren. Instrumentet &r litet och svarlast.

Branslehantering

Den handdrivna fatpumpen med branslefilter var i daligt skick och var inte under-
hallen enligt gallande bestammelser i BCL-F 3.8 mom. 13.

Eftersom branslemangdsmatsystemet pa manga typer av mindre helikoptrar och
flygplan ibland &r mindre tillforlitligt ar det viktigt att den exakta bransleméngden
vid tankning ar kand; dels for att det planerade flyguppdraget skall kunna utféras
med erforderlig branslereserv, dels for att en forare inte skall riskera att starta med
overvikt. Tankning fran branslefat — som i detta fall — maste darfor ske pa ett
sadant satt att den tankade bransleméangden blir korrekt uppmatt. Det enkla prov
som SHK utforde pa den aktuella fatpumpen visar att den inte gav nagon
tillforlitlig matning av volymen. Volym per pumpvarv varierade fran 0,8 till 0,2
liter beroende pa flodesmotstandet pa pumpens utloppssida.

Med béttre rutiner och pumputrustning hade foraren haft storre mojlighet att
folja upp bransleférbrukningen under flygningarna i Rorvattnet och sannolikt
ocksa konstaterat att bransle fran jeepdunkarna behdvde tankas i helikoptern for
den planerade flygningen.

SHK har i géllande foreskrifter inte funnit nagot krav att tankning fran fat skall
ske pa ett séatt och med sadan utrustning att den tankade branslemangden blir
korrekt uppmatt vilket synes vara en brist.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa helikoptern.

d) Pumputrustningen var inte underhallen enligt géllande krav och medgav
inte tillforlitlig méatning av tankad branslevolym.

e) Motorn stannade till féljd av brénslebrist.

f) Nagon andring angaende foretagets ledning har inte lamnats till LFI OD.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av motorstopp under flygning till f6ljd av bréanslebrist.
Bidragande har varit brister i utrustning och rutiner for tankning fran fat.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att infora krav pa att tankning fran fat skall ske pa
ett sadant satt och med sadan utrustning att den tankade branslemangden blir
korrekt uppmatt.



