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1991-10-11 L-58/91

Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1991:46

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshandelse som intraffade
den 8 juli 1991 i Vasternoret, AC lan, med ett luftfartyg med registreringsbeteck-
ningen SE-HNZ.

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

S-E Sigfridsson Henrik Elinder



SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1991:46

Arende L-58/91

Luftfartyg; registrering och typ SE-HNZ Hughes 369 E

Tidpunkt for h&ndelsen 1991-07-08 kl 2020

Plats Vasternoret, 10 km S Asele

Typ av flygning Rendrivning

Vader Vindstilla, CAVOK, Temp ca 20[C,
QNH 1030 hPa

Antal ombord Besattning: 1 Passagerare: 1

Personskador Lindriga

Ovriga skador Inga

Skador pa luftfartyget Omfattande

Forarens alder, certifikat 44 ar, B, BH

Forarens flygtid Ca 5943 timmar, varav pa typen 760
timmar

Vid olyckstillfallet utférde foraren rendrivning i trakten av Asele pé& uppdrag av
renagare. Under arbetet fick helikoptern motorstopp. Fart och hojd réackte inte for en
lyckad autorotationslandning. Den foljande séattningen blev darfor hard med om-
fattande skador pa helikoptern som foljd.

Den tekniska utredningen har gett vid handen att motorstoppet berott pa branslebrist.
Branslebristen uppstod genom att foraren inte beaktade den 6kning av
bransleforbrukningen som blev féljden av att en tillsatsvikt pa ca 175 kg medférdes
under flygningen. Till férarens felbeddomning av kvarvarande bransleméangd kan ha
bidragit dels att bransleméngden efter fulltankning fore start kan ha varit 10-20 |
mindre &n normalt p g a en skadad bréansletankinstallation, dels att ett glapp kan ha
medfort stérningar i bransleméangdindikeringssystemet.
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INLEDNING
Statens haverikommission (SHK) underrattades den 8 juli 1991 om att ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-HNZ havererat pa Vasternoret, AC lan, samma
dag kI 2020.

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

SHK har sammantratt

Dag Plats Nérvarande
1991-08-30 SHK S-E Sigfridsson, H Elinder, SHK
K-G Bask, LFV

T Alm, KSAK
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hdndelseforloppet

Foraren utforde tillsammans med en renagare fran trakten rendrivning med helikop-
ter i narheten av Asele kraftverk. Under rendrivningen hovrade helikoptern i trad-
toppshojd och motade renhjorden framfor sig genom upprepade svangar. Vid en
vanstergir intréffade plotsligt ett motorbortfall, samtidigt som varningslampan fér
"ENGINE OUT" tdndes. Féraren minns ej om han dessférinnan sett varningslampan
for FUEL LEVEL LOW tandas. Varken fart eller h6jd var tillracklig for att kunna utféra
en lyckad autorotationslandning. Féraren forsokte darfér med befintligt rotorvarv
hovra 6ver en talldunge och landa pa en intilliggande skogsvag. Da rotorvarvet vid
landningen var lagt blev sattningen sa hard att hoger landstall vek sig och helikoptern
tippade 6ver pa hoger sida. Brand uppstod ej och saval forare som passagerare
lyckades sjalva evakuera helikoptern.

1.2 Personskador

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

1.3 Skador pd luftfartyget

Omfattande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Beséttningen

Foraren var vid tillfallet 44 ar och hade gallande BH certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 76 5943
Denna typ 6 67 760

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 108.
Inflygning pa typen gjordes 1988-04-10.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfoérdes 1991-07-04.
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1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: AB Flygtjanst F J Viklund

Box 2078, 910 78 KLIMPFJALL
Typ: Hughes 369 E
Serienummer: 0157E
Tillverkningsar: 1985
Flygvikt: Max tillaten 1360 kg, aktuell 1083 kg
Tyngdpunktslage: Inom tillatna granser
Motorfabrikat: Allison
Motormodell: 250-C20B
Antal motorer 1
Brénsle som tankats
fore handelsen: Jet Al
Total gangtid (luftfar-
tyget): 2021 timmar
Gangtid efter senaste peri-
odiska tillsyn: 11 timmar
Motorgangtid efter grund-
oversyn: 2021 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Vindstilla, CAVOK, temp ca 20/C. QNH 1030 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Inga.
1.10 Flygfaltsdata
Ej aktuellt.

1.11 Fard- och ljudreqgistratorer

Fanns ej. Erfordrades e;.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen

En grusbelagd skogsvéag, ca 200 m SO Asele kraftverksdamm.



Fell Okéant vaxelaraument.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Helikoptervraket hade omfattande strukturskador pa hoger sida med en intryck-
ningsskada vid hoger tank. Hoger landstall hade vikt sig under helikoptern. Samtliga
huvudrotorblad var kraftigt stukade uppat med mattliga slagskador pa framkanterna.
Nippeln for tankdraneringen var avbruten och kvarvarande branslemangd har
uppmatts till ca 1 I. Obetydlig bransleméangd aterfanns i bransleslang fran tank samt i
motorns branslespridarrér. Hoger bransletank, som &r av typen gummisack, hade
sjunkit ihop till f6ljd av att den nylonlina som har till uppgift att halla upp dess
ovansida gatt av. Det teflonstag som skall bara upp skvalpskottet i hoger tank hade
lossnat fran sin infastning. Férutom férare och passagerare var helikoptern vid
haveritillfallet i bakre kabinen lastad med 10 st fyllda bransledunkar motsvarande en
vikt pa ca 175 kg.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa annat an att foraren var i god fysisk och
psykisk kondition vid starten.

1.14 Brand
Uppstod e€].

1.15 Overlevnadsmojligheter

Overlevnadsmojligheterna var goda tack vare att kabinutrymmet forblev relativt intakt
samt att brand ej uppstod.

ELT av typ Narko Avionics Elt 10 aktiverades.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

1.16.1 Bransletankar

Bransletankarna bestar av tva gummisackar som ar placerade under durken i bakre
delen av kabinen. Tankarna ar anslutna till varandra genom ett kort ror samt for-
sedda med inre skvalpskott. Tankarnas ovansidor ar normalt upphangda i kabindur-
kens undersida genom en nylonlina som ar tradd igenom dglor i tank och durk.
Nylonlinan till hdger tank har brustit varvid tankens ovansida sjunkit ihop mot dess
botten. Bransleavtappning till motorn sker fran vanster tank genom kabinens bakre
skott. Bransletankarnas totala volym ar enligt flyghandboken 242 | men har vid
praktiskt prov efter haveriet visat sig vara 222 |.

1.16.2 Bransleforsorjningssystem
Under normal drift pumpas branslet fran bransletankarna med motorns branslepump

via ett branslefilter till motorns branslekontroll. Branslepump och branslefilter med
tillhérande rérsystem har kontrollerats utan anmarkning.
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1.16.3 Branslemangdindikering

Branslemangdgivaren ar monterad pa ovansidan av vanster tank. Forutom indikering
om bransleméangd i de bada tankarna skall givaren ge en signal till FUEL LOW
WARNING SYSTEM nar branslemangden i bréansletankarna understiger 35 Ibs = ca
20 1. Vid kontroll av FUEL LOW WARNING SYSTEM efter haveriet har framkommit
att varningslampan FUEL LOW tands forst nér branslemangden understiger ca 15 1. |
branslemangdindikeringssystemet forekommer viss glappkontakt samt tendens for
bransleméangdgivaren att haka upp sig vid laga varden. Vid en indikerad kvarvarande
bransleméangd pa 35 Ibs = ca 20 | ar den verkliga branslemangden endast ca 10 |.

1.16.4 Bransleférbrukning

Enligt foraren racker bransleméangden vid fulltankning erfarenhetsmassigt att med
betryggande marginal utféra rendrivningsflygning med férare och en passagerare
under ca 2 tim 35 min. Generalagenten anger som riktvarde att helikoptertypen vid
kalkningsflygning forbrukar ca 100 I/tim. Totalt hade helikoptern flugits ca 2 tim och
20 min sedan fulltankning innan motorstoppet intraffade.

1.16.5 Operativ begransning vid lag branslemangd
Enligt flyghandboken skall oren flygning och haftiga girmandvrar undvikas nar

kvarvarande branslemangd understiger 35 Ibs och varningslampan FUEL LOW har
tants. Risk foreligger annars for motorstorning p g a bréanslebrist.

1.17 Ouvrigt
Vid den aktuella flygningen var helikoptern férutom forare och passagerare lastad
med 10 st fulla bransledunkar motsvarande en tillsatsvikt om ca 175 kg.

2  ANALYS

2.1 Motorstoppet
Den tekniska undersokning som utforts pa helikopter och motorinstallation samt

genomgang av haveriforloppet tyder pa att motorstoppet orsakades av storning i
brénsletillforseln.

2.2 Tillganglig bransleméangd

Det ar oklart om upphangningslinan for hoger tanksack var brusten redan fore have-
riet eller brast vid haveritillfallet. Konditionen pa tankinstallationen kontrolleras endast
vid storre periodiska tillsyner. Om upphéangningslinan var brusten redan fore
haveritillfallet visar genomfdrda prov att detta kan ha inneburit att;

a) Branslemangden efter "fulltankning” var ca 10-20 | lagre an normailt.

b) Kvarvarande branslemangd nar varningslampan FUEL LOW tandes var ca 5 |
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lagre an vad som anges i flyghandboken.
c) Verklig branslemangd var ca 10 | lagre an indikerat varde vid lag bransleniva.

2.3 Branslemangdindikeringssystemet

| branslemangdindikeringssystemet forekommer viss glappkontakt samt en tendens
for bransleméangdgivaren att haka upp sig vid laga varden vilket kan ha bidragit till
férarens missbheddémning av kvarvarande branslemangd i flygningens slutskede.

2.4 Bransleférbrukning

Den tillsatsvikt om ca 175 kg som medférdes under flygningen resulterade att
bransleforbrukningen blev hogre an normalt vid rendrivningsflygning. Den verkliga
branslefoérbrukningen torde ha varit ungefar densamma som vid kalkspridningsflyg-
ning, d v s ca 100 l/tim. Den totala bransleférbrukningen efter ca 2 tim och 20 min
flygning kan darfér berdknas till ca 233 I.

2.5 Flygningens slutskede

Av avsnitten 2.2 och 2.3 framgar att den tillgangliga bransleméangden i flygningens
slutskede varit marginell, &ven om hoger bransletank var intakt fére haveriet. |
anslutning till motorstoppet pagick slutfasen av rendrivningsarbetet. Detta innebar att
flygningen utfordes pa mycket lag héjd och med manga och snabba mandvrar vilket
kraver stor koncentration av foraren. Det ar darfor rimligt att antaga att foraren -
sarskilt som han inte var mentalt forberedd pa det - under detta moment ej observe-
rade om varningslampan FUEL LOW tandes. Motorstoppet kan ha skett innan
bransletankarna varit helt tomda genom att branslet skvalpat i tankarna vid de
haftiga och ofta orena svangarna sa att luft har kunnat sugas in i branslesystemet. |
flyghandboken varnas speciellt for denna risk.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultat

a) Foraren var behorig att utféra flygningen.
b) Luftfartyget var luftvardigt.
c) Motorn har stannat till féljd av branslebrist.

d) En tillsatsvikt pa ca 175 kg under flygningen medférde hdgre bransleférbrukning
an vad som ar normalt vid rendrivningsflygning.

e) Forarens koncentration pa den kravande flygningen kan ha bidragit till att han ej
observerade nar varningslampan FUEL LOW tandes.

f) En skada i installationen av hdger brénsletank kan ha medfort att den tillgangliga
branslemangden fore start varit 10-20 | mindre &n foraren antagit. Detta kan &ven

ha medfort att kvarvarande branslemangd nér varningslampan fér FUEL LOW tan-
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des var ca 5 | mindre an normalt, motsvarande ca 3 min flygning.

g) Glapp i bransleméangdindikeringssystemet kan ha bidragit till att férarens missbe-
domt kvarvarande brénslemangd i flygningens slutskede.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades av en hard sattning som berodde pa att fart och hojd var
otillrackliga for en fullt genomford autorotationslandning. En sddan landning
nodvandiggjordes av motorstopp till foljd av branslebrist. Branslebristen uppstod
genom att foraren ej beaktade den 6kning av bréansleférbrukningen som blev féljden
av att en tillsatsvikt pa ca 175 kg medfordes under flygningen. Till férarens fel-
beddmning av kvarvarande bréanslemangd kan ha bidragit dels att bransleméangden
efter fulltankning fore start kan ha varit ca 10-20 | mindre &n normalt p g a en skadad
bransletankinstallation, dels att ett glapp kan ha medfért stérningar i bransleméangd-
indikeringsystemet.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.

5 OVRIGT

Med anledning av haveriet har operatoren i ett atgardsprogram daterat 1991-07-08
infort féljande kompletteringar géllande den operativa och tekniska verksamheten:

a) Ingen flygning far ske med en bransleméangd under 35 Ibs.

b) Ingen flygning innebarande kraftiga girmandvrar far ske med en branslemangd
under 50 Ibs.

c¢) Kontroll av tankvolym och kalibrering av bréansleindikeringssystem skall ske minst
en gang per ar.

d) Onodig last far ej medforas under rendrivning.



