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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intr&ffade
den 10 november 1998 mellan Sorsele och Heden, AC Ién, med en
helikopter med registreringsbeteckningen SE-HMP.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersbkning av olyckor en rapport éver undersok-
ningen.
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Rapport C 1999:35

L-113/98
Rapporten fardigstalld 1999-09-07

Luftfartyg: registrering ochtyp SE-HM P, Hughes 369D

Agarefinnehavare Falflygarnai Arjeplog AB, Adolfstrom,
930 93 Laisvall
Tidpunkt for handelsen 1998-11-10 cakl. 12.50 i dagdljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1 timme
Plats Hallbacksberget mellan Sorsele och Heden,
AC [én (pos. 6534N 1743E, 482 m Over havet)
Typ av flygning Bruksflygning
Vader Vind ungeféar 135°/5 knop, sikt 3000 m i l&tt

snofall, molnmangd 8/8 med bas 1 000-1 500
fot, temp./daggpunkt -5/-5 °C, QNH 1013 hPa.
Antal ombord:  beséttning 1
passagerare 1

Personskador Foraren blev alvarligt skadad i ryggen och
passageraren fick lindriga ryggskador.

Skador pa luftfartyget Betydande

Andra skador Inga

Forarens alder, certifikat 56 ar, B och BH

Forarens totala flygtid 7 174 timmar, varav 4 612 timmar pa typen

Forarens flygtid de senaste 162 timmar, samtliga pa typen

90 dagarna

Antal landningar de senaste 423

90 dagarna

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 10 november 1998 om att
en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HMP intréffat
pa Hallbacksberget mellan Sorsele och Heden, AC 1an, sammadag cakl. 12.50.
Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordférande, Monica JWismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk
utredningschef.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.
SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Foraren utférde den 10 november 1998 tillsammans med en rendgare rendrivning
med helikopter. Vid 12-tiden landade de pa en skogsvag dar flygbrande forvarades
for ta en paus och tanka. Efter uppehdllet startade de dter och fortsatte
rendrivningen.

Efter 10-15 minuters flygning stannade pl6tdligt motorn och varningssignalen
for 1agt motorvarv borjade att ljuda. De flog da pa 40-50 meters hojd Gver marken
med en fart av ungefar 50 mph for att soka efter nagra renar som hade blivit efter.
Foraren hann adrig nd motorns startknapp, som & placerad langst fram pa



stigspaken, utan koncentrerade sig pa att initiera en autorotation och finna en
l&mplig nodlandningsplats. Helikoptern slog i marken innan en kontrollerad
autorotation hade uppnétts. Vid nedslaget knacktes vanster landstall och
huvudrotorn slog i marken.

Olyckan orsakades av att helikopterns fart och hojd var for |&g for att foraren
skulle hinna etablera en kontrollerad autorotation efter motorstoppet innan heli-
koptern slog i marken. Motorstoppet orsakades sannolikt av " flame-out” till foljd
av att sn6 sogs in i motorn. Bidragande till motorstoppet var att Auto Reignition
System troligen inte var armerat.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att verka for

- att armering av Auto Reignition System blir en obligatorisk punkt pa checklistan
fore varje flygning (C 1999:35 R1) samt

- att en mekanisk sparr infors pa systemets strombrytare (C 1999:35 R2).

Luftfartsverket rekommenderas vidare att utreda om generellainstruktioner bor
tas fram betraffande hur férare och passagerare bor agera for att minska risken for
ryggskador i samband med forvantade harda séttningar med helikopter
(C 1999:35 R3).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren utférde den 10 november 1998 tillsammans med en rendgare rendrivning
med helikopter. Vid 12-tiden landade de pa en skogsvég dér flygbrande forvarades
for att ta en paus och tanka. Efter uppehdllet startade de dter och fortsatte ren-
drivningen.

Efter 10-15 minuters flygning stannade pl6tdligt motorn och varningssignalen
for 1agt motorvarv borjade att ljuda. De flog da pa 40-50 meters hojd Gver marken
med en fart av ungefar 50 mph for att soka efter nagra renar som hade blivit efter.
Foraren hann adrig nd motorns startknapp, som & placerad langst fram pa stig-
spaken, utan koncentrerade sig pa att initiera en autorotation och finna en lamplig
nodlandningsplats. Han gjorde en 180 graders svang for att landa mot vinden men
slog hart i marken innan en kontrollerad autorotation hade uppnatts. Vid nedslaget
knécktes vanster landstdll och huvudrotorn slog i marken.

Foraren var efter neddaget vid medvetande men kunde inte forflytta sig. Han
slog ifrén huvudstrombrytaren och aktiverade helikopterns nddsindare. Passage-
raren kande smértor i ryggen men kunde gélv 1dmna helikoptern och via mobil-
telefon larma SOS om olyckan. Drygt en och en halv timme senare anldnde en
réddningshelikopter till platsen som forde de skadade till sukhus.

Olyckan intréffade i position 6534N 1743E; 482 m Gver havet.

Personskador

Besdttning  Passagerare Ovriga  Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - 1 - 1
Inga skador - - - -
Totalt 1 1 - 2

Skador paluftfartyget
Betydande.

Andra skador
Inga.

Besattningen
Foraren var vid tillfalet 56 & och hade géllande B och BH-certifikat.
Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper 4 162 7174
Dennatyp 4 162 4612

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 423.

Inflygning pa typen gjordes den 23 maj 1980.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes den 3 november 1998 pa Hughes
369D.

Luftfartyget
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Allmant

Agare/innehavare: Falflygarnai Arjeplog AB
Adolfstrém, 930 93 Laisvall

Typ: Hughes 396D

Serienummer 1100843

Tillverkningsar: 1980

Flygvikt: Max tilldten 1 360 kg, aktuell 1 015 kg

Tyngdpunktd age: Inom tilltna granser

Motorfabrikat: Allison

Motormodell: 250-C20B

Antal motorer: 1

Bransle som tankats

fore handel sen: Jet Al

Total gangtid: 5 161 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 32 timmar

Motorgangtid

efter grunddversyn: 5 340 timmar

Rotorfabrikat: Hughes

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Motorns luftintag

Motorn & placerad i ca45° vinkel akter om huvudrotormasten. L uftintaget till
motorn sker via en aerodynamiskt utformad kdpa som bl.a. omsluter huvudrotorns
styrplatta och stotstanger.

Meteorologisk information

Vind ungefar 135°/5 knop, sikt 3 000 m i l&tt snéfall, molnmangd 8/8 med bas
1 000-1 500 fot, temp./daggpunkt —5/-5 °C, QNH 1013 hPa. Tidigare under dagen
hade det forekommit ymnigare snofall i omradet.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktudllt.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer
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Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Nedslaget skedde pa ett kalhygge bevuxet med bl.a. |3gatallar. Marken var
snotackt.

Helikoptervraket

Vangter landstéll var knéckt och hade separerat fran helikopterns kabindel. Kabinen
var intryckt underifran. Stjartbommen var avslagen. Tre av rotorbladen var stukade
bakat i rotationsriktningen samt uppvisade smarre framkantskador. Tva av bladen
hade kvarvarande strackningsdeformation i bakkanten efter boj-

ning framét i rotationsriktningen.

Medicinsk information

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

Brand
Uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Foraren och passageraren anvande fyrpunktsbélte. Den vertikala retardations-
kraften vid nedslaget var kraftig. Forutom en ca 10 cm tjock sittdyna av skum-
gummi har forarstolarna inga energiupptagande egenskaper. Foraren &drog sig
en ryggskada med partiell forlamning i benen.

Passageraren har beréttat att han forberedde sig for séttningen genom att ta tag
i ett handtag i helikopterns tak och forsoka lyfta sig for att darmed minska rygg-
belastningen. Han hade vid nagot tillfdle blivit instruerad att gora sa vid en even-
tuell autorotationslandning. Han adrog sig begransade ryggskador men fick bla
maérken efter sékerhetsbétena.

Nodsandaren av typ EBC.102A aktiverades manuellt efter haveriet.

Teknisk understkning

Helikoptern och motorn
Helikoptern undersoktes forst pa olycksplatsen och béargades sedan till en varm-
hangar. Dér gjordes en omfattande kontroll av bl.a. helikopterns styrsystem,
brandesystem, tandsystem och varningssystem utan att nagot fel eller onormalt
kunde konstateras.

Motorns rotorer gick att dra runt utan missljud. Tandstiftet var i god kondition
och levererade kraftiga gnistor. Samtliga bransle- och signaltryckror var korrekt
monterade och téta. Brandlerdren inneholl brande.



1.16.2

1.17

Foljande branslekomponenter, som kan paverka motorns funktion, undersok-
tes/funktionsprovades pa speciaverkstad utan att ndgot fel eller onormalt kunde
konstateras:

- Fuel Pump
Fuel Control
Governor
Check Vave
Fuel Nozzle

Auto Reignition System

Flerafall av motorstopp under flygning har intréffat pa helikoptertypen till foljd av
att snd ansamlats pa vindrutan framfor rotormasten eller i luftintagskdpan och
sedan sugitsin i motorns kompressor. Genom att téndningen normalt inte & pa
dagen under flygning har dettai vissafall resulterat i att flamman i brénnkammaren
"slocknat” och motorn stannat (s.k.” flame-out™).

Helikoptertypen &r darfor utrustad med ett system for automatisk atertandning
av motorn (Auto Reignition System) som aktiveras sa snart motorvarvet sjunker
under 55 % av maxvarvtaet eller om rotorvarvet gunker under 468 rpm. Syste-
met armeras med en strombrytare som sitter pa nedre delen av instrumentpanelen
mellan férarstolarna. Strémbrytaren har tva lagen; " OFF” respektive ”ARMED”.
Nér systemet har aktiverats tands en varningsampa med texten RE- IGN ARMED.
Enligt helikoptertypens flyghandbok skall systemet vara armerat under all flygning.

| den checklista som anvandes av foraren anges att varningssystemet for [agt
motorvarv respektive [&gt rotorvarv skall funktionsprovas fére varje start. Nagon
punkt i checklistan som foreskriver armering av Auto Reignition System fore flyg-
ning finns inte.

Foraren har uppgivit att han normalt armerar systemet fore start men att han inte
minns om han armerade det vid den aktuella flygningen. Vid SHK:s undersokning
av helikoptern pa olycksplatsen stod strombrytaren i lage ” OFF”.

Pa senare versioner av helikoptertypen sker armeringen automatiskt sa att
systemet altid & armerat under flygning.

Foretagets organisation och ledning
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Flygforetaget Fjalflygarnai Arjeplog har sitt séte i Adolfstrom, Arjeplog. Enligt
foretagets tillstand till luftfartsverksamhet i forvarvssyfte, utfardat 18 september
1998 av Luftfartsinspektionens (LFI) Norra Distrikt (ND) och géllande t.o.m.

31 mars 1999, fick bruksflyg bedrivas enligt visuelIflygreglerna (VFR) med tva
helikoptrar av typen Hughes 369 och ett §6flygplan av typen Cessna 185.
Verksamheten omfattade person- och godstransporter samt sérskilda uppdrag
sasom rendrivning. Foretagets ledning bestod av foretagsledare och flygchef som
ocksa var foretagets forare. Det tekniska underhdllet bedrevs enligt LFV-S 074
certifikat av Andersons Flygservice som aven hade den tekniska chefsfunktionen.

Ovrigt

" Snow Deflector”

For att minska risken for ”flame-out” pa helikoptertypen till f6ljd av att snd som
ansamlas pa vindrutans dverdel sugsin i motorn finns framtaget en speciell

" snokapa” (Snow Deflector) som kan monteras framfér motorns luftintag. Enligt
det helikopterforetag som tillverkat utrustningen har antalet fall dér Auto Reigni-
tion System aktiverats under flygning reducerats sedan man borjat att anvanda
denna utrustning.

Autorotation

| helikoptertypens flyghandbok finnsi ett fart/hdjd-diagram angivet 1&gsta flyghojd
Over jdmn mark som en sdker autorotation rakt fram & mgjlig att genomfora
beroende pa vilken indikerad fart helikoptern flyger med. Vid en indikerad fart av
50 knop maste enligt diagrammet flyghdjden vara minst 110 fot (34 m).

ANALYS
Olyckan

Flygningen skedde med en fart och pa en hojd 6ver marken dar marginalen enligt
fart/hdjd-diagrammet var liten for att det skulle vara mgjligt att gora en séker auto-
rotationslandning. Motorstoppet kom utan férvarning over ett kalhygge som erbjod
falampliga landningsplatser. Forarens majligheter att i den svaraterréngen finnaen
m6jlig landningsplats och géra en lyckad autorotationslandning var dérigenom sma.
Resultatet blev att helikoptern slog i marken innan tillrackligt autorotationsvarv
uppnétts for att kunna bromsa upp helikopterns vertikala hastighet. Markis aget
blev darfor hart och okontrollerat varvid de ombordvarande skadades och stora
skador uppstod pa helikoptern.

Motorstoppet

Nagot tekniskt fel pa motorn som kan forklara motorstoppet har inte hittats. Dér-
emot konstaterades efter olyckan att det system som automatiskt skall aterstarta
motorn vid "flame-out” (Auto Reignition System) inte var armerat. Foraren kan
inte med sékerhet séga att han armerade det fére starten. Eftersom ”flame-out” till
foljd av att sno sugs in i motorns luftintag inte & ovanligt pa helikoptertypen och
det vid tillféllet sndade talar allt for att det var en "flame-out” som orsakade
motorstoppet och att Auto Reignition System inte var armerat.
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Eftersom det i flyghandboken foreskrivs att systemet skall vara armerat under
flygning och detta ocksa sker automatiskt i senare versioner av helikoptertypen
anser SHK att atgarden bor vara en obligatorisk punkt pa checklista for de
versioner dar det inte sker automatiskt. Det bor &ven Gvervagas att installera ndgon
form av mekanisk sparr pa strombrytaren som forhindrar ofrivillig desarmering
under flygning.

Overlevnadsaspekter

Forarens ryggskador uppstod med storsta sannolikhet till f6ljd av hog vertikal
G-belastning vid markislaget. Sa sent som i augusti 1996 intraffade en liknande
helikopterolyckai Alvdalen (SHK-rapport C 1997:24) med sammartyp av heli-
kopter dar foraren &drog sig dlvarliga ryggskador.

Att notera &r att passageraren i det nu aktuella fallet undkom nastan helt utan
ryggskador trots att han satt sida vid sida med foraren. Forklaringen till detta kan
vara att han vid gava markislaget satt med rak rygg.

Det & rimligt att anta att en férare som under autorotation soker efter en lamp-
lig landningsplats omedvetet rér Overkroppen for att kunna avspana terrangen
under helikoptern. Det finns dérvid en uppenbar risk att ryggen & mer eller mindre
bojd vid §ava markislaget. Forutom en ca 10 cm tjock skumgummidyna finns pa
helikoptertypen ingenting i stolens konstruktion som dampar vertika retardation.
Energiupptagande forarstolar for att 6ka kraschsakerheten finns normalt bara pa
storre typer av helikoptrar.

SHK anser att det finns skél att utreda om generella instruktioner bor tas fram
betr&ffande hur forare och passagerare bor agera for att minska risken for rygg-
skador i samband med forvantade harda séttningar med helikopter.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Helikoptern hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Flygningen skedde pa lag hdjd och med 1ag fart i ett omrade med falampliga
nodlandningsplatser.

d) Fygningen skeddei l&tt sndfall.

€) Motorn stannade under flygningen.

f) Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern eller motorn.

g) Flerafdl av sk. "flame-out” har intréffat pa helikoptertypen till foljd av snd
som sugitsin i motorns |uftintag.

h) Helikopterns Auto Reignition System var sannolikt inte armerat.

i) Forarstolarnas energiupptagande formaga vid vertikala laster & begransad.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att helikopterns fart och hojd var for 1&g for att foraren
skulle hinna etablera en kontrollerad autorotation efter motorstoppet innan
helikoptern slog i marken. Motorstoppet orsakades sannolikt av ”flame-out”
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till foljd av att sn6 sdgsin i motorn. Bidragande till motorstoppet var att Auto
Reignition System troligen inte var armerat.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att verka for

- att armering av Auto Reignition System blir en obligatorisk punkt pa checklistan
fore varje flygning (C 1999:35 R1) samt

- att en mekanisk sparr infors pa systemets strombrytare (C 1999:35 R2).

Luftfartsverket rekommenderas vidare att utreda om generella instruktioner
bor tas fram betréffande hur férare och passagerare bor agera for att minska risken
for ryggskador i samband med férvantade harda séttningar med helikop-
ter (C 1999:35 R3).



