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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2002: 12

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den
6 januari 2001 vid S6r-Mesjon, NV Ornskdoldsvik, Y 1an, med en helikopter
med registreringsbeteckningen SE-JGK.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om understkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

En dversattning av rapporten till engelska bifogas.

Olle Lundstrom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapporten fardigstélld 2002-05-08

Luftfartyg: registrering, typ SE-JGK, Aerospatiale AS 350 B2

Klass/luftvardighet Normal, gallande luftvardighetsbevis
Agare/innehavare Air Lift Helicopter Sweden AB,
Box 197, 824 24 Hudiksvall
Tidpunkt for handelsen 2001-01-06 Kkl. 14.35 i dagsljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
=UTC + 1 timme
Plats Sor-Mesjon, NV Ornskoldsvik, Y 14n,
(pos 6338N 01803E, ca 300 m 6ver havet)
Typ av flygning Bruksflygning/Kalkning
Vader Enligt SMHI:s analys: vind omkring ost 5

knop, sikt 2—4 km i dis eller latt snd, moln
heltdckande stratus med héjd 100—300 fot,
temp./daggpunkt —1/-1 °C,
QNH 1003 hPa.

Antal ombord: besattning 1

passagerare -
Personskador Lindriga
Skador pa luftfartyget Totalhaveri
Andra skador Begréansad skada pa skog
Foraren:
alder, certifikat 48 ar, BH
total flygtid 3 162 timmar, varav 535 timmar pa flygplan

och 2 627 timmar pa helikopter, darav 2 130
timmar pa typen

flygtid senaste 90 dagarna 35 timmar, samtliga pa typen

antal landningar senaste 51

90 dagarna

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 6 januari 2001 om att
en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JGK in-
traffat vid S6r-Mesjon, NV Ornskoldsvik, Y 1an, samma dag kl. 14.35.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrém, ord-
férande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder,
teknisk utredningschef.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Gun Strém och av
Bureau d” Enquetes-Accidents genom M Bernard Boudaille.

Sammanfattning

Helikoptern anvandes for att sprida kalk. Efter ett antal kalkningar landade
foraren helikoptern i anslutning till kalkpafyllningsplatsen for att tanka
bransle. Under tankningen satt foraren kvar i helikoptern och stdngde inte
av motorn. Nar tankningen var avslutad hovrade han upp helikoptern fér
att hamta upp nasta fyllda kalkbehallare. Nar helikoptern befann sig pa
ungefar 30 meters hojd dver marken stannade plotsligt motorn.

Foraren ansatte en autorotation for att forsoka landa pa en skogsvég.
Sattningen pa vagen blev hard och skedde med en viss framatfart. Helikop-
tern hasade ner i ett dike pa hoger sida om véagen dar den tippade 6ver pa
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hoger sida. Foraren, vars ena ben hade klamts fast, lyckades dock med viss
moda att ta sig ut ur helikoptern som strax darpa fattade eld.

Nagot tekniskt fel pd motorn som med sékerhet kan forklara motorstop-
pet har inte hittats. Ett bréanslerdér som forbinder bréanslekontrollen och
brannkammarens spridarhjul var efter olyckan delvis igensatt av koks som
till storsta delen bestod av forkolnade rester av gummi och/eller plast.

Olyckan orsakades av ett motorstopp under flygning med l&g fart och pa
lag hojd. Motorstoppet orsakades sannolikt av att en plast- eller gummiflisa
kommit in i motorns branslesystem och blockerat bransletillforseln till
motorns spridarhjul.

Rekommendationer
Inga.
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1.3

1.4
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151

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelsefoérloppet

Under formiddagen den 6 januari 2001 anvandes helikoptern for att sprida
kalk 6ver sjon Sor-Mesjon. Spridningen utférdes med en speciellt konstrue-
rad kalkbehallare/spridare som hangde under helikoptern. Efter ett antal
kalkningar landade foraren helikoptern i anslutning till kalkpafyllnings-
platsen for att tanka bransle. Under tankningen satt han kvar i helikoptern
och stangde inte av motorn. Né&r tankningen var avslutad hovrade han upp
helikoptern och steg mot vinden i sydostlig riktning for att hdmta upp nésta
fyllda kalkbehallare. Hans avsikt var att géra denna mandver i ett hGgervarv
for att kunna flyga in mot vinden vid lastningen. Né&r helikoptern befann sig
pa medvindslinjen och pa ungefar 30 meters hojd 6ver marken stannade
plotsligt motorn.

Foraren ansatte en autorotation for att forsoka landa pa en skogsvag
som da lag snett fram till hoger i flygriktningen. Helikopterns fart och hojd
var sa lag att han under inflygningen inte lyckades undvika att helikoptern
slog i nagra tradtoppar vid sidan av vagen. Efter tradislaget blev sjunkhas-
tigheten hog. Sattningen pa vagen blev hard och skedde med en viss fram-
atfart. Efter sattningen hasade helikoptern ner i ett diket pd hoger sida om
vagen dar den tippade 6ver pa hoger sida.

Forarens ena ben klamdes fast men han lyckades med viss méda att ta
sig loss och lamna helikoptern. Strax darpa fattade helikoptern eld.

Olyckan intraffade i position 6338N 01803E; ca 300 m 6ver havet.

Personskador
Besattning  Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna — — — —
Allvarligt skadade

Lindrigt skadade 1 - — 1
Inga skador — — — —
Totalt 1 — — 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador
Begréansad skada pa skog.

Foraren
Forarens flygerfarenhet
Foraren var vid tillfallet 48 ar och hade gallande BH-certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 3,5 35 3162
Denna typ 3,5 35 2130
Flygplan — 535
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Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 51.
Inflygning pa typen gjordes 1995.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes under december manad

2000 pa AS 350.

Forarens tjanstgoring

Under veckan fore handelsen hade foraren haft féljande tjanstgoérings-

schema:

Tjéanstgoringstid Flygtid
2001-01-01 Ingen flygtjanst —
2001-01-02 kl. 14.00-15.00 0,6
2001-01-03 kl. 09.00-17.00 2,2
2001-01-04 kl. 09.00-17.00 2,1
2001-01-05 kl. 08.30-16.00 1,5
Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Eurocopter
Typ: Aerospatiale AS 350 B2
Serienummer: 2920
Tillverkningsar: 1996

Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Total gangtid:
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:
Bransle som tankats
fore handelsen:
MOTOR
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:

Total gangtid:
Gangtid efter 6versyn:
ROTOR
Rotorfabrikat:
Rotorgangtid

efter grundoéversyn:

Max tillaten 2 500 kg, aktuell 1 630 kg
Inom tillatna granser
1480 timmar

22 timmar

Jet Al

Turbomeca
Arriel 1D1
1

1480 timmar
1480 timmar

Eurocopter

1480 timmar

Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: vind omkring ostlig 5 knop, sikt 2—4 km i dis eller Iatt
sn6, moln heltackande stratus med hojd 100—-300 fot, temp./daggpunkt

—1/—1°C, QNH 1003 hPa.

Enligt féraren och personalen pa plats snéade det inte vid tillfallet.
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1.9

1.10

111

1.12
1121

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

Flygféaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Helikoptern slog ner pa en lokal skogsbilvéag belégen i en barrskog med ca
25 meter hoga trad.

Luftfartygsvraket
Helikoptern brann till stor del upp.

Medicinsk information

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

Brand

En kraftig brand uppstod spontant nagon minut efter det att helikoptern
hade hamnat i diket.

Overlevnadsaspekter

Foraren satt fastspand i ett fyrpunktsbalte. Nar helikoptern akte ner i diket
och vélte demolerades kabinen. Tursamma omstandigheter far tillskrivas
att foraren lyckades att ta sig loss och lamna helikoptern innan den fattade
eld. N6dsdndaren av typ Pointer 3000-10 forstérdes under branden.

Tekniska undersokningar

Helikoptern

Helikoptervraket transporterades till en certifierad helikopterverkstad dar
den undersoktes under éverinseende av SHK. Med undantag for den bakre
delen av stjartbommen, motorn och delar tillverkade i stal hade merparten
av helikoptern brunnit upp. Darigenom har det inte varit mdjligt att géra en
fullstdndig undersdkning och felsékning av de system i helikoptern som
paverkar motorns funktion.
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1.16.3

Ingenting i de delar som har kunnat undersokas har visat pa nagot fel
eller onormalt som skulle kunna forklara motorstoppet. Skador pa stjart-
bommen och landstéllet tyder pa att sattningen pa vagen var hard. Skal-
platen under motorrummet var intryckt och sprackt pa ett satt som visar att
nagot vasst foremal, i samband med avakningen i diket, trangt in i motor-
rummet och skadat huvudbransleslangen mellan helikopterns branslepump
och motorns bréanslesystem.

Motor

Motorn transporterades till motortillverkaren Turbomeca i Frankrike fér
teknisk undersdkning. Allt arbete dar utférdes under ledning av SHK samt
med deltagande av en representant fran helikoptertillverkaren. Demonte-
ringsordning och demonteringstakt beslutades i samrad for att inte riskera
att forbise nagon mojlig felorsak.

Hela motorn var kraftigt skadad till f6ljd av branden. Kompressor- och
turbinhus hade deformerats sa att rotoraxeln inte gick att dra runt. Manga
av de komponenter i motorinstallationen, som inte ar tillverkade i stal,
hade brunnit upp och saknades helt. Merparten av gummi- och plastmate-
rial hade brunnit upp. Detta omoéjliggjorde en komplett felsékning av
motorn och innebdar att vissa tdnkbara fel inte har kunnat uteslutas.

Speciellt intresse dgnades at motorns branslekontroll som var forhallan-
devis komplett &ven om de flesta balgar, membran, packningar etc. var
forkolnade. Vissa skadade detaljer, dar osakerhet ratt betraffande huruvida
skadan uppstatt fore eller till f6ljd av olyckan har undersokt av CSM
materialteknik i Link6ping. Materialanalyser har dven gjorts pa ett vitt
pulver som hittades i motorn. Merparten av detta visade sig vara brand-
slackningspulver medan en mindre méangd bestod av kalk.

Forutom ett brénsleror, vilket beskrivs i avsnitt 1.16.3, har undersok-
ningen inte kunnat visa pa nagot fel eller onormalt som bedéms ha kunnat
paverka motorns funktion eller forklara motorstoppet. Samtliga konstate-
rade skador beddms ha skett som en foljd av branden. Motorn synes ha
varit i god kondition. Det framgar av smarre kalkavlagringar i vissa av
motorns luftkanaler att helikoptern anvants for kalkningsspridning men
mangden av kalk anses inte ha haft ndgon betydelse for motorns funktion.

Brénsleror

Vid demontering av det branslerér som forbinder motorns bréanslekontroll
med brannkammarhuset konstaterades att en genomfoéringskoppling (Fuel
Inlet Union) i brAnnkammarhuset var igensatt med svart koks. Kopplingen
ar placerad mellan draneringsventilen (Overspeed and Drain valve) och
brannkammarhusets spridarhjul (Injection wheel). En igenséattning av detta
ror innebar att bransletillférseln till motorns brannkammare stoppas eller
reduceras.
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h,& Fuel Inlet Union

Kokset har undersokt av CSM. Vid spektralanalys av kokset framkom att
det innehdoll bl.a. kalcium, kol, barium, magnesium, fluor och fosfor samt
spar av jarn, svavel och syre. Enligt laboratoriets beddmning kan dessa
grundamnen inte enbart harora fran brand fotogen utan sannolikt till
storsta delen utgor forkolnade rester av gummi och/eller plast.

1.17 FOretagets organisation och ledning

Flygforetaget har sitt sate i Hudiksvall och har kalkspridning som huvud-
verksamhet. Det hade vid olyckstillfallet endast den aktuella helikoptern.

1.18 Ovrigt
1.18.1 Kalkspridning med helikopter

Kalkbehallaren/spridaren har en cylindrisk form och ar tillverkad i glas-
fiberarmerad plast. Den hanger under helikoptern i tva vajrar, som ar
kopplade i helikopterns lastkrok under kabinen. Fran forarkabinen kan
foraren fjarrmandcvrera behallarens bottenventil.
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1.18.2 Branslepafyllningsrutin

Helikoptern tankades fran samma lastbil som anvandes for att fylla pa kalk
i kalkbehallarna. Tanken for flygbranslet pa lastbilen rymmer ca 1 150 liter
flygfotogen och har en separat draneringskran. Fran lastbilen pumpas
branslet till helikoptern med en elektrisk pump via tva branslefilter som
vardera har en draneringskran. Lastbilen tankas fran en mobil tankvagn
som rymmer 30 m3 bransle vars tank ocksa har en draneringskran. Nedan-
stdende tankningsinstruktioner har tagits fram av flygforetaget och foljdes
den aktuella dagen:

Tanknings instruktioner

Varje morgon: dranera dagligtanken pa lastbilen. Forst

kondenskarlet, sedan filtren (obs: 2 st} med pumpen avstingd.
Kontrollera totalméngd i taniken, tillse att kopplingar, slangar
och munstycke ar fria fran l&ckage och smuts.

Varje pafyllning ifran tankslap fill
dagligtank: Dranera tanksiap (2 dréneringspunkter).

Kontrollera niva i facket som skall anvandas. Vid montage av
sugslang mellan slép och dagligtank, kentrollera lackage och
smuts, CBS!Y Innan pumpen slas igang skzall det kontrofleras
att dverfylinads-skyddet &r monterat/aktiverat.

Vid anviindning av frostskydds-vitska:

Kontrollera att rétt fabrikat och doseringfmangd anvands. Innan
Gverfylining pabérjas skall frostskydds-vatskan tilisattas |
dagligtanken. OBS!! Noggrann berékning av méngd samt
renlighet skail iakttagas vid pafylining av frostskydds-vétskan.

Yid tankning till hKkp skall pafyiinings-munstycket
torkas av och Kontrofieras, Efter avslutad tankning skail
pafylinings-munstyckets skydd monteras tilbaka. Tllise ocksa
att tanknings-pumpen sténgs av.

AIRLIFT HELICOPTER SWEDEN AB

1.18.3 Tekniskt underhall

Helikoptern var underhallen enligt gallande foreskrifter. Enligt helikop-
terns tekniska dokumentation blev motorns branslekontroll (Fuel Control
Unit) utbytt den 14 augusti, 2000. Helikoptern hade da en total gangtid pa
1269 timmar. Darefter hade inga atgarder utforts pa helikopterns bransle-
system utdver ordinarie tillsyn.
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ANALYS

Motorstoppet

Trots den omfattande undersékning som gjorts p& motorn har inget tek-
niskt fel hittats som med sékerhet kan forklara det plétsliga motorstoppet.
De undersdkningar som gjorts samt foérarens beskrivning av handelsefor-
loppet tyder darfor pa att moton drabbades av en s.k. flame-out, d.v.s. nar
forbranningen i motorn plotsligt upphor. Darmed forloras ocksa all motor-
effekt.

En flame-out kan orsakas av yttre omstandigheter sdsom aerodynamiska
storningar i luftintaget eller att stora mangder vatten eller sné sugsin i
motorn. Vadersituationen och flygforhallandet var i detta fall emellertid
knappast av sadan art att nagon av dessa faktorer kan ha varit orsaken.

En flame-out kan ocksa orsakas av fororenat bransle eller av stérningar i
bransletillforseln. Att branslet skulle ha varit férorenat eller innehallit
vatten i fri form ar inte troligt. Det I6pande tekniska underhallet av helikop-
tern var utfort enligt géllande foreskrifter Féretaget anvande ett val utar-
betat system for hantering, tankning och drénering av bransle som skall
sakerstalla att branslet inte innehaller fritt vatten.

Mer troligt ar darfor att bransletillforseln av nagon annan anledning
stoppades eller reducerades kraftigt. Helikopterns och i synnerhet motorns
branslesystem ar komplicerade och innehdller manga, for systemets funk-
tion, kritiska komponenter. En liten skada eller defekt pa en sddan kompo-
nent i t.ex. motorns branslekontroll skulle mycket val kunna resultera i en
ofrivillig nedreglering av bransleflodet till motorns brannkammare. Manga
av dessa komponenter, sasom bélgar, membran och packningar, ar tillver-
kade av brannbart material. Eftersom merparten av dessa detaljer forstor-
des vid branden har det tyvarr inte varit mojligt att verifiera konditionen pa
dessa. Det kan darfor inte uteslutas att ett plotsligt uppkommet fel i en
sadan komponent kan ha varit orsaken till motorstoppet.

Vid den tekniska understkningen konstaterades emellertid att brénsle-
réret mellan branslekontrollen och brannkammarens spridarhjul pa ett
stélle var delvis igensatt med koks som till stor del bestod av férkolnade
rester av gummi och/eller plast. Det ar svart att hitta ndgon annan for-
klaring till detta &n att kokset utgjorde resterna av nagon gummi- eller
plastbit som fastnat dar och forbrants. Detta talar for att motorstoppet
orsakades av nagon sorts plast- eller gummiflisa som kommit in i motorns
branslesystemet och som férorsakat en blockering av bransletillférseln till
spridarhjulet.

Nér och hur en sddan flisa skulle kunnat ha hamnat i branslesystemet
gar inte att saga. Det skulle ha kunnat ske vid slutmonteringen av bréansle-
kontrollen eller nar den installerades pd motorn, drygt 200 flygtimmar fore
olyckan. Erfarenhetsmassigt ar det inte helt ovanligt att en liten flisa av en
O-ring eller packning skjuvas av vid montering.

En sadan flisa kan till en borjan ha legat fastkilad ndgonstans i bransle-
kontrollen utan att ha paverkat dess funktion och sedan, under den aktuella
flygnigen, skakat loss och sedan fastnat i bransleréret.

Olycksforloppet

Helikopterns laga fart och hojd nar motorstoppet intraffade, gjorde att
foraren knappast hade nagon majlighet att hinna etablera en kontrollerad
autorotation till en mdéjlig landningsplats. Han lyckades darfér inte undvika
att helikoptern slog i nagra tradtoppar och att sattningen pa skogsvagen
skedde utan full kontroll. Nar helikoptern akte ner i diket skadades bransle-
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slangen fran branslepumpen. Slangen innehaller bransle under tryck vilket
forklarar den valdsamma brand som darefter uppstod nar branslet kom i
kontakt med heta motordelar.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)

d)

€)

Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

Néagot tekniskt fel pA motorn som med sékerhet kan forklara motor-
stoppet har inte hittats.

Branslertret som forbinder branslekontrollen och brannkammarens
spridarhjul var efter olyckan delvis igensatt av koks som till storsta
delen bestod av férkolnade rester av gummi och/eller plast.

I ssmband med dikesakningen skadades en bransleslang varvid ett
kraftigt branslelackage uppstod i helikopterns motorrum.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av ett motorstopp under flygning med lag fart och pa lag
hojd. Motorstoppet orsakades sannolikt av att en plast- eller gummiflisa
kommit in i motorns branslesystem och blockerat bransletillforseln till
motorns spridarhjul.

REKOMMENDATIONER

Inga.



