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Fel! Okant vaxelargument.

BILAGA
1 Utdrag ur cert reg betraffande féraren (endast till luftfartsverket)
ANMARKNING

All tidsangivelse i rapporten avser svensk normaltid (SNT) = UTC + 1 timme



Arendebeteckning

1991-12-11 L-08/91

Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1991:58

Statens haverikommission (SHK) har undersdkt en luftfartshan-
delse som intraffade den 19 februari 1991 pa sjon Gauta,
Tarnaby, AC lan med ett luftfartyg med registreringsbeteck-
ningen SE-HPM.

SHK 6verlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

S-E Sigfridsson Henrik Elinder Nils Sundin
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SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1991:58

Arende L-08/91

Luftfartyg; registrering och typ SE-HPM, Bell 206L-1
Tidpunkt for h&ndelsen 1991-02-19 kl 12.45
Plats Sjon Gauta, Tarnaby
Typ av flygning Fjallraddningsdvning
Vader Vind 9001/5 knop, sikt 10 km,
moln 7/8 3300 fot, temp -10CIC, QFF 998 hPa
Antal ombord Besattning: 1 Passagerare: 2
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Forarens alder, certifikat 28 ar, BH
Forarens flygtid Ca 341 timmar, varav pa typen 253 timmar

| samband med flygverksamhet i Tarnabyomradet med tva passagerare ombord tandes
varningslampan for hoger tankpump. Foraren drog ut sakringen for pumpen och landade.
Efter konsultation med tekniker fortsatte det planerade flygprogrammet. Vid en senare
start pa ca 100 fots hojd och ca 60 knop IAS med 85 % torque bdrjade motorvarvet att
pendla kraftigt. Foraren drog ner effekten till ca 30 % och beslutade att géra en 360
hogersvang och forsoka landa pa den plats varifran han just startat. Nar féraren pa ca 100
fots hojd med en IAS péa ca 50 knop forsokte oka effekten infor landningen bérjade
motorvarvet ater att pendla kraftigt. Féraren ansatte omedelbart en autorotation mot den
ordrda snoytan. Vid sattningsmomentet slog ett av huvudrotorbladen i stjartbommen. Efter
ordinarie avstangningsprocedur kunde férare och passagerare evakuera helikoptern utan
problem.

Haveriet orsakades av att ett huvudrotorblad slog i stjartbommen i samband med
autorotationslandning. Autorotationslandningen orsakades av motorstdrningarna som
uppstod till foljd av lagt bransletryck fran bransleforsorjningssystemet dar en av tank-
pumparna var avstangd.

SHK rekommenderar luftfartsinspektionen att tillse att helikoptertillverkarens tillsyns-
underlag kompletteras sa att den arliga kontrollen av bransletankarna dven omfattar
kontroll och rengdéring av inlinefilter.
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INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 25 februari 1991 om att ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-HPM havererat pa sjon Gauta, Tarnaby, AC lan den 19
februari 1991 kI 12.45.

Handelsen har utretts av SHK som féretratts av Sven-Erik Sigfridsson, ordférande, och
Henrik Elinder, utredningschef.

SHK har bitratts av Nils Sundin som expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande
1991-11-13 SHK Sigfridsson, Sundin, Elinder, SHK

Roland Nilsson, LFV
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogobrelse for handelseforloppet

| samband med flygverksamhet i Tarnabyomradet med tva passagerare ombord tandes
varningslampan for hoger tankpump. Féraren drog ut sakringen for pumpen och
atervande till Tarnaby dar flygningen tidigare startat. Efter konsultation med tekniker pa
helikopterns hemmabas i Boden, beslutades att resterande del av det planerade
flygprogrammet skulle genomforas. Sedan foraren aterstallt sakringen startade helikoptern
ater. Kort efter start tandes varningslampan for hdger tankpump igen varvid féraren anyo
drog ut dess sakring. Efter ca 4 minuters flygning var féraren tvungen att géra en kort
landning pa sjon Gautens is for att stanga en av kabinddrrarna som ej var helt last. |
samband med efterfoljande start, pa ca 100 fots hojd och ca 60 knop IAS med 85 %
torque, bérjade motorvarvet att pendla kraftigt. Féraren drog ner effekten till ca 30 % och
beslutade att gora en 36011 hogersvang och forsdka landa pa den plats varifran han just
startat. | ingangen till hégersvangen tandes varningslampan for vanster tankpump. Nar
foraren pa ca 100 fots hojd med IAS ca 50 knop forsokte dka effekten infér landningen,
borjade motorvarvet ater att pendla kraftigt. Pa ca 10 m hojd tandes varningslampan for
engine out med tillhérande audiovarning. Féraren ansatte omedelbart en autorotation mot
den ordrda snéytan. | samband med sattningen som skedde med viss markglidning
borjade motoreffekten ater att 6ka utan att motorreglagen andrats av foraren. | sattnings-
momentet slog ett av huvudrotorbladen i stjartbommen. Efter ordinarie avstangningspro-
cedur kunde forare och passagerare evakuera helikoptern utan problem.

1.2 Personskador
Besattning Passagerare Ovriga Totalt

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

Inga skador 1 2 - 3
Totalt 1 2 - 3

1.3 Skador pa luftfartyget

Slagskador pa stjartbom, stabilisatorfenor, stjartrotordrivning samt pa ett huvudrotorblad.

1.4 Andra skador
Inga
1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 28 ar och hade gallande BH certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 44 341

Denna typ 4 44 253
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Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 111
Inflygning pa typen gjordes 1990-01-16.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1991-02-14 pa Bell 206.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare:

Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:

Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:

Antal motorer:

Brénsle som tankats

fore handelsen:

Total gangtid (luftfar-
tyget):

Gangtid efter senaste peri-
odiska tillsyn:
Turbingangtid efter grund-
oversyn:

Rotorgangtid efter
grundoversyn:
Stjartrotorgangtid efter
grundoversyn:

Rotor fabrikat:

Rikspolisstyrelsen
Box 12256
102 60 Stockholm

Bell 206L-1
45425
1980
Max tillaten 1882 kg,
aktuell 1813 kg
Inom tillatna granser
Allison

250-C28B
1

Jet Al

8083 timmar
47 timmar
568 timmar
1059 timmar

42 timmar
Bell

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Vind 9001/5 knop, sikt 10 km, moln 7/8 3300 fot,
temp -100C, QFF 998 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Ej aktuellt.
1.9 Radiokommunikationer

Polisen i Tarnaby.
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1.10 Flygfaltsdata
Ej aktuellt.
1.11 Fard- och ljudreqistratorer

Fanns ej, erfordras ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 6544N 1520E.

Autorotationslandningen utfordes pa norddstra delen av den is- och snébelagda sjon
Gauta i Tarnaby. Platsen hade anvants for landning nagra minuter tidigare i samband med
stangning av en kabindorr som gatt upp. Sattningen skedde pa obrutet snotacke ca 50 m
fran den tidigare landningsplatsen.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Forutom slagskador pa stjartbom, stabilisatorfenor, stjartrotordrivning samt ett huvud-
rotorblad ar helikoptern oskadad.

1.13 Medicinsk information

Ingenting tyder pa annat an att foéraren vid haveritillfallet var vid god fysisk och psykisk
kondition.

1.14 Brand
Uppstod e€].
1.15 Overlevhadsmadijligheter

Overlevnadsmojligheterna var goda da kabinutrymmet efter haveriet var helt intakt efter en
relativt mjuk sattning.

ELT utlostes e€j.

1.16 Séarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Motor med reglersystem

Motorns funktion inklusive reglersystem och branslepump har kontrollerats och befunnits
vara utan anmarkning.

1.16.2 Bransletankinstallation
Helikoptertypen har en huvudtank placerad under kabinens bakre sate samt tva mindre,

separata tankar placerade under kabinens framre saten. Pafylining av bransle sker i
huvudtanken. Nar branslet i huvudtanken natt en viss niva rinner det over till de framre
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tankarna genom sjalvtryck. Under drift pumpas bransle i de framre tankarna ater till den
bakre tanken genom en ejektorpump.

Ejektorpumpen drivs genom bransleflode fran helikopterns tva ordinarie elektriska
tankpumpar. | de tva bransleréren mellan tankpumparna och ejektorpumpen ar tva
branslefilter (inlinefilter) och tva bransleflodesgivare installerade. Om bransleflodet i nagot
av systemen blir for 1agt tands en varningslampa pa varningspanelen framfor féraren
indikerande att ett fel foreligger i motsvarande tankpumpsystem.

Vid kontroll av bransletankinstallationen har konstaterats férekomst av féroreningar i form
av sand, lera, fargflagor och harliknande stran. Féroreningarna &r koncentrerade till
systemets tva inlinefilter. Hoger filter ar mer férorenat &n vanster.

1.16.3 Bréansleforsorjningssystem

Forutom att de forser injektorpumpen med branslefléde pumpar de tva parallellkopplade
tankpumparna bransle fran huvudtanken via ordinarie branslefilter och bransletryckgivare
till motorn. For att eliminera risken for returflode finns en backventil monterad efter varje

pump.

Vid kontroll av brénsleférsorjningssystemet har framkommit att den backventil som ar
monterad efter den hdgra tankpumpen karvar och har fastnat i 6ppet lage. Ovriga i
systemets ingaende komponenter ar felfria.

1.16.4 Bransle

Bransle fran helikoptern har kontrollerats med avseende pa fororeningar och vattenfore-
komst och befunnits vara utan anmarkning.

1.17 Ovrigt
1.17.1 Flyghandbok

Enligt tillverkarens flyghandbok skall bada tankpumparna vara i funktion vid all motorkor-
ning och flygning. Vid varje typ av tankpumpvarning skall flygningen avbrytas och landning
ske s& snart som det ar praktiskt mojligt.

1.17.2 Tillsynsunderlag

Enligt tillverkarens tillsynsunderlag skall vid arlig kontroll tankarnas insidor kontrolleras och
rengoras fran eventuella féroreningar.

1.17.3 Information Letter 206L-86-39

Risken for motorstorning till féljd av otillracklig bransletillforsel orsakad av féroreningar i
branslesystemet har papekats i Information Letter 206L-86-39 daterat 1986-08-07.

2 ANALYS

Varningsindikeringssystemet for de bada tankpumparna registrerar bransleflodet mellan
respektive pump och den gemensamma injektorn. En varningsindikering aktiveras om
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bransleflodet i ett inlinerdr understiger ett visst varde.

Den varningsindikering som foraren under flygning erholl fran hdoger tankpump orsakades
ej av en felaktig tankpump vilket féraren formodade utan av ett igensatt inlinefilter mellan
hoger tankpump och injektorpumpen. Féroreningarna i filtret begransade bransleflodet i
det hogra systemet s& mycket att varningssystemet aktiverades. Nar foraren fick
varningssignal fran hoger tankpump stangde han av den genom att dra ut dess sakring.

Den backventil som sitter efter hoger tankpump karvade och hade fastnat i ppet lage.
Detta innebar att branslet kunde fléda i motsatt riktning genom den avstédngda hogra
tankpumpen varvid rundgang i tankpumpsystemet uppstod. Pumpkapaciteten hos vanster
tankpump var ej tillracklig for att forse bade injektorpump och motor med erforderligt
bransleflode samtidigt som bransle strommade i retur genom den 6ppna backventilen och
den avstéangda hogra tankpumpen. Bréansleflodet i vanster tankpumpsystem minskade
darigenom sa mycket att dess varningssystem aktiverades. Resultatet blev vidare att
bransletrycket fran bransleforsorjningssystemet till motorn sjonk sa mycket att
motorstérningar uppstod vid hogre effektuttag.

Den karvande backventilen kan ha varit ur funktion dven fére haveritillfallet eftersom
backventilerna ar 6ppna nar bada tankpumparna ar i funktion.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.
b) Luftfartyget var luftvardigt.
c) Fororeningar forekom i bransletankar och inlinefilter.

d) Varningsindikeringen fér héger tankpump orsakades av att hoger inlinefilter var
igensatt av féroreningar.

e) Backventilen fér hoger tankpump karvade och hade fastnat i 6ppet lage.

f)  Nar foraren stangde av hoger tankpump uppstod rundgang och tryckfall i bransle-
forsorjningssystemet.

g) Bransleflodet i vanster tankpumpsystem minskade sa att dess varningssystem
aktiverades.

h)  Tryckfallet i bransleférsorjningssystemet fororsakade motorstérningar vid hégre
effektuttag.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades av att ett huvudrotorblad slog i stjartbommen i samband med
autorotationslandning. Autorotationslandningen orsakades av motorstdrningarna som
uppstod till foljd av lagt bransletryck fran bransleforsorjningssystemet dar en av tank-
pumparna var avstangd.
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4 REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar luftfartsinspektionen att tillse att helikoptertillverkarens tillsyns-

underlag kompletteras sa att den arliga kontrollen av bransletankarna dven omfattar
kontroll och rengdéring av inlinefilter.



