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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet

Agare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord; besdtining
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-JMM, Robinson R44

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Westhelicopter AB

2005-11-15, kl. 13:00 i dagsljus.

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid, UTC
+ 1 timme

Fasnekfjillet, AC lan, (pos. N 6537.08
E01611.01 1; 800 m Over havet)
Bruksflygning (rendrivning)

Enligt SMHI:s analys: Nordvastlig vind 5-
10 knop, god sikt, 2-4/8 stratocumulus med
bas 1000-2000 fot, temp./daggpunkt
-3/-6 °C, QNH 983 hPa

1

1

Inga

Betydande

Inga

Man, 26 ar, BH-certifikat
450 timmar, varav 147 timmar pa typen
156 timmar, varav 94 timmar pa typen

94

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 15 november 2005 om
att en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-JMM
intraffat pa Fasnekfjillet, ostsydost om Tarnaby, AC ldn, samma dag

kl. 13:00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ord-
forande, Goran Lilja, utredningschef, och Sakari Havbrandt, operativ utre-

dare.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Ulrika Svensson.

Summary in English

Helicopter SE-JMM was being used on November 15, 2005 for herding
reindeer at Fasnekfjallet, near Tarnaby in Sweden. On board were a pilot
and a reindeer herder. While flying at a height of 15-30 feet above the
mountain surface, a low rotor speed warning was activated. The pilot re-
duced height in order to utilise ground effect but was unable to restore rotor
speed. He decided to land at the nearest suitable place. The tail rotor then
struck a tree and detached, after which the helicopter yawed and the tail
boom was damaged. Those on board could leave the helicopter without as-

sistance and were unhurt.

The technical examination showed that the carburettor was not working
properly due to a sticking float, there was also electrical shorting due to a
breakdown in the ignition wiring and in addition overheating inside the

1 Lases som grader, minuter och decimaler av minuter



5

cylinders. Metal shards were found in the engine oil, and there were signs of
abrasion in the form of fine rust particles. The fuel level in the carburettor
float housing was shown on testing to be rather too high.

Overheating of the engine was not adjudged to have caused the loss of
power that was experienced. A common and in this case possible cause of
overheating is intermittent weak mixture. The Swedish Accident Investiga-
tion Board (Statens haverikommission — SHK) believes it was possible and
probable that the sticking float caused both too rich and too weak mixtures
to be fed to the engine while running. Sticking of the float could very proba-
bly have contributed to the loss of power that preceded the emergency land-
ing. Some of the ignition wiring could from time to time — and in the case of
this incident — have caused a reduction in ignition power by electrical
breakdown of the ignition current.

SHK considers that the faults observed in the carburettor and ignition
system most likely, by themselves or in combination, reduced the engine
power to such an extent that the aircraft was no longer able to fly.

Other contributing factors to the incident were the low flying height
above the ground, low speed and lack of suitable places to land.

Sammanfattning

Helikoptern SE-JMM var den 15 november 2005 anlitad for rendrivning pa
Fasnekfjillet nara Tarnaby. Ombord fanns en forare och en renskotare. Da
man vid ett tillfalle flog pa 5-10 m hojd over kalfjillet, aktiverades lag-
varvsvarning. Foraren minskade hojden for att dra nytta av markeffekten
men lyckades inte aterstilla varvtalet. Han bestimde sig da for att landa pa
narmaste lampliga plats. Darvid traffade stjartrotorn ett trad och slogs av
varefter helikoptern girade och stjirtbommen skadades. De ombordvarande
kunde sjalva lamna helikoptern oskadda.

Teknisk undersokning pavisade avvikelser fran det normala i férgasaren
i form av dels en kiarvande flottor, dels en tendens till elektriskt overslag i
tandkablarna samt dels i form av 6verhettning inne i cylindrarna. Dartill
upptacktes metall i motoroljan samt tecken pa notning i form av fin rost.
Brénslenivén i flottorhuset visade sig vid prov vara négot for hog.

Overhettning av motorn bedoms i sig inte ha orsakat den aktuella effekt-
forlusten. En vanlig och har tinkbar orsak till 6verhettning ar tidvis for ma-
ger bransleblandning. SHK bedomer det majligt och troligt att den karvan-
de flottoren orsakat bade for fet och for mager blandning under motorns
anvandning. Kirvning av flottoren kan mycket vil ha bidragit till den ef-
fektforlust som foranledde nédlandningen. Flera tindkablar kan till och
fran — och sélunda dven vid olyckstillfallet — ha orsakat minskad tandeffekt
genom elektriska overslag av tindstrommen.

SHK bedomer att de felfunktioner som iakttagits i forgasare och tandsy-
stem hogst sannolikt, var for sig eller i kombination, dragit ner motorns
effekt i sddan grad att denna inte rackte for flygning.

Bidragande till olyckan har varit 1ag flygh6jd 6ver marken, 1ag fart och
brist pa landningsplatser

Rekommendationer

Luftfartstyrelsen rekommenderas att:

e Analysera statistiskt utfall av ovanstaende typ av stérning och vid
behov vidtaga atgarder (RL 2007:04 R1).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Helikoptern startade kl. 09:00 pa morgonen fran foretagets bas i Tarnaby
for rendrivning och landade kl. 12:00 pa fjillet Soujal for tankning. Den
startade darifran kl. 12:40 for drivning av renar pa Fasnekfjillet. Ombord
fanns en forare och en renskotare.

Under rendrivningen, da man vid ett tillfdlle flog pa 5-10 m hojd 6ver
kalfjillet, aktiverades lagvarvsvarning2. Foraren sankte stigspaken och ater-
fick varvtalet. En knapp minut senare aktiverades ater samma varning. Fo-
raren minskade hgjden sd mycket som den glesa bjorkskogen tillit for att
dra nytta av markeffekten men lyckades dnda inte aterstalla varvtalet. Han
bestamde sig da for att landa pa narmaste lampliga plats. Denna var bela-
gen cirka 50-70 m bort och kdnnetecknades av glesare bjorkskog dn i om-
givningen. I samband med landningen traffade stjartrotorn ett trad och
slogs av varefter helikoptern girade at hoger och stjartbommen skadades.
Helikoptern blev stdende uppritt. De ombordvarande kunde sjdlva lamna
helikoptern.

Olyckan intraffade i position N6537.08N, E01611.01, cirka 800 m over
havet i dagsljus och god sikt med négra minusgrader.

Personskador

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

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var vid tillfallet 26 ar och hade gillande BH-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 156 450
Aktuell typ 3 94 147

2 Motorns reglersystem efterstravar ett konstant rotorvarvtal. Vid dndring av rotorns lyft-
kraft med stigspaken ska motorpadraget folja efter. Om detta av ndgot skil inte kan ske
aktiveras en ljudvarning.
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Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 94.
Inflygning pa typ gjordes 2005-06-01.
Senaste PC (Proficiency Check) genomfordes samma dag pa EC120.

Férarens tignstgbring

Foraren hade varit i tjinst 5 timmar fore handelsen och varit vaken i 8
timmar.

Luftfartyget

Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare Robinson Helicopter Company

Typ R44

Serienummer 0868

Tillverkningsar 2000

Flygvikt Max tillaten flygvikt 1089 kg, aktuell 1010-1020
kg

Tyngdpunktsldge Normalt

Total gangtid 1400,7 timmar

Antal cykler 3621

Gdngtid efter senaste

periodiska tillsyn 96,4 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen 100LL, 145 liter

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming

Motormodell 0-540-F1B5
Tillverkningsnummer L-25700-40A

Antal motorer 1

Motor

Total gangtid, timmar  1400,3

Gangtid efter dversyn 5,0 Se text nedan

ROTOR

Rotorfabrikat Robinson Helicopter Company

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Historik

Helikoptern togs in ny i Sverige den 17 oktober 2000 och registrerades som
SE-JMM. Den har hela tiden haft samma innehavare. Motorn installerades
ny och har under hela sin anviandning varit installerad i den aktuella heli-
koptern. Den 30 september 2005, dvs. kort fore olyckan, demonterades
motorn och sidndes till en auktoriserad motorverkstad for byte av vevaxel i
enlighet med Service Bulletin nummer 556. Den hade da 1395,3 timmars
gangtid. Motorn provkordes utan anmarkning efter atgarden och godkin-
des den 19 oktober 2005. Den sidndes ater till operatoren dar den installe-
rades i helikoptern den 8 november 2005 pd hemmabasen i Lulea. Darefter
hade den flugit cirka fem timmar pa platsen, under forflyttning till Tarna-
byomradet och under nagon flygning i Tarnabytrakten innan olyckan sked-
de. Foraren har uppgivit att han uppfattat motorn som négot svagare an
motorn i den andra helikopter av samma typ som foretaget opererar, dock
inte mer an vad som kan forklaras med individuella olikheter. Liknande
erfarenheter finns fran tiden fore vevaxelbytet.
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Enligt den tekniska dokumentationen har erforderliga tillsyner och 6ver-
syner utforts. Vid 500-timmarstillsyn pd motorn r 2003 monterades mag-
neterna ur for 6versyn. Detta ska goras med 500 timmars intervall. De ur-
monterade magneterna dtermonterades vid foljande 500-timmarstillsyn ett
ar senare. De aktuella magneterna hade vid tiden for olyckan gatt drygt 400
timmar efter montering.

Krav pa provning eller byte av tindkablar foreligger inte.

Forgasaren monterades ny pa motorn da denna tillverkades. Inga noter-
ingar finns om forgasaren.

Lastning

Helikoptern var lastad med extra bransle i 20-litersdunkar. Vid olyckstill-
fallet var tva dunkar fyllda, en var tomd. Helikoptern var under den aktuella
flygningen inte forsedd med sé kallade floats, uppblasbara flottorer. Flyg-
vikten var ungefar 80 kg under hogsta tillatet varde.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: Nordvastlig vind 5-10 knop, god sikt, 2-4/8 stratocu-
mulusmoln med bas 1000-2000 fot, temp./daggpunkt -3/-6 °C, QNH 983
hPa. Det radde dagsljus.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och det skadade luftfartyget
Olycksplatsen

Olycksplatsen bestar av fjallterrang med lag bjorkvegetation. Platsen liksom
delvis forloppet framgar vl av bild 1, ur forarens haverirapport. Platsen ar
svagt sluttande och ar glest bevixt, se bild 2. Vid tiden for olyckan var mar-
ken tiackt med ett tunt snolager.
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Bild 2. Helikoptern pa olyksplatsen. (Fo foraren.

Det skadade luftfartyget

SHK har inte undersokt det skadade luftfartyget pa platsen. Operatoren har
uppgivit att helikoptern efter landning blev stiende uppratt. Stjairtbommen
var skadad och stjartrotorn avslagen.

Bild 3. Bakre del av stjdrtbom.

Medicinsk information

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

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter
Allmént

Nodsandaren av typ Pointer modell 3000-10 aktiverades inte vid haveriet.
Kabinen var intakt, dorrarna 6ppningsbara. Helikoptern stod uppratt.
Saten och balten var intakta.

Ré&ddningsinsats

De ombordvarande kunde meddela sig med mobiltelefon till omgivningen.
Raddningstjansten aktiverades inte.

Sarskilda prov och undersokningar
Teknisk undersbkning av helikoptern vid féretagets bas i Lulea

Helikoptern har undersokts av SHK vid operatorens bas i Luled med stod av
en certifierad tekniker. Darvid konstaterades omfattande skador pa stjart-
rotor, stjairtbom, huvudrotorns blad samt pa ett kabinfonster.

Motorn undersoktes initialt i helikoptern. Darvid kunde konstateras
bland annat att:

e Samtliga motorreglage fungerade utan anmirkning.

e Brinslesystemet var intakt. Det fanns inte fororeningar i branslefiltret.

e Otithet noterades i tva cylindrar (Iickmatning gjordes med luft p4 kall

motor).

e Olja forekom pa ett undre tandstift samt i motsvarande cylinder. Dartill
noterades en fororening pa ett annat tandstift.
Tandningssynkroniseringen var korrekt.

Inget fel eller onormalt kunde upptickas i helikopterns styrsystem.
Inga kiarvningar eller annat onormalt fanns i transmissionen.

Inget onormalt kunde upptickas i utrymmen runt motor och transmis-
sion.

Prov pa motoroljan togs for ndrmare senare undersokning. Vid tillfallet

var det mojligt att iaktta saval blanka som rodaktiga span i oljefiltret.

Teknisk undersbkning av motorn

Motorn undersoktes pa auktoriserad motorverkstad i narvaro av SHK och
en representant fran den verkstad som utfort vevaxelbytet. Undersokningen
utfordes utan monterad forgasare.

Foljande konstaterades:

Alla ventiler var tita vid prov med fotogen.

Ventilmekanismerna var utan anmérkning.

Dimensioner pa kolvar och cylindrar var korrekta.

Vevaxel och vevstakar befanns normalt rorliga och utan anméarkning.
Inga glapp eller kdarvningar noterades i lager.

¢ Sma mangder av mycket finkornig rost (niastan som stoft) patraffades
pa ovansidan av kolvarna vid oljeskrapringarna, se bild 4.

e Tecken pa varmgang fanns i form av anl6pning i cylindrar, bild 5, samt
paverkan i kolvmaterialet under ringarna, bild 4. Dock hittades inte
nagra tecken pa skiarning.

¢ Ingasroren var hela, tita och utan glapp.
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Bild 4. Rost pa oversidan vid oljeskrapring samt tecken pa
varmgang i kolvmaterialet under ringarna

3 L

Bild 5. Anlopning inne i c&iinder.

Teknisk undersbkning av tdndsystemet

Vinster magnetapparat gav 1ag effekt vid 1dga varvtal. Vardena lag dock
inom tillditna granser. Senare magnetisering av magnetapparaten aterstall-
de dess effekt till den normala.

Det fanns vidare tendens till 6verslag i tandkablar. Felet upptradde spo-
radiskt beroende pa hur kablarna béjdes och rordes.

Teknisk undersbkning av férgasaren

Innan forgasaren demonterades provades bréanslenivan i flottorhuset, vil-
ken visade sig vara nagot for hog.
Demontering av forgasaren pavisade:
e Sotiforgasarhalsen, vilket tolkades som tecken pé att brand forekom-
mit (dock inte nédvandigtvis i anslutning till olyckan), bild 6 och 7.
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e Notningsmarken pa flottérens sida, vilket tolkades som att flottoren kan
ha fastnat i olika lagen i flottérhuset genom friktion mot husets insida,
bild 7. Flottoren ar av en sen typ som ar tillverkad i plast.

e Notningsmairke pa flottorhusets insida motsvarande det pa flottoren,
bild 8.

”
@ E=1 . -4

Bild 6. Sot i forgasarhals. Bild 7. Notningsmdrken pa flottor.

Bild 8. Nétnings.mc'irke i flottorhuset.

1.16.5 Undersbkning av motorolja

Undersokningen pavisade en smarre mangd span i oljefiltret av gjutjarn och
olika stéllegeringar och av varierande storlek. De storsta hade en storsta
utstrackning av 0.8 mm. Spanens ursprung i motorns olika delar har inte
klarlagts.

1.17 Foretagets organisation och ledning

Foretaget har sin huvudbas pé Kallax flygplats i Lulea och utestationer i
Kiruna, Tarnaby och Kittelfjall. Man opererar fem helikoptrar, varav tva av
den aktuella typen. Man har tillstand for bruksflyg.

1.18 Ovrigt
1.18.1 Jamstélldhetsfragor
Inte aktuellt.

1.18.2 Milj6aspekter

Ingen miljopaverkan.
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ANALYS

Noédlandningen

Motorstorning under rendrivning ar allvarlig fran siakerhetssynpunkt efter-
som sadan flygning sker pa 1ag hojd 6ver marken, i 1ag fart och 6ver oldndig
terrang med fa landningsplatser. Med den noterade svarigheten for foraren
att halla rotorvarvtal och h6jd var nédlandningen oundviklig och genom-
fordes pa ett lyckosamt satt. Den mjuka landningen gjorde att nodsiandaren
inte aktiverades.

Helikoptern

Inget fel har pavisats i transmission eller rotor. Svarigheten att halla ro-
torvarvtalet ar darmed hogst sannolikhet att hanfora till for 14g motoreffekt.
Flyghojden 6ver havet och temperaturen lag vidare vid olyckan pa viarden
som inte dr problematiska fran prestandasynpunkt vid aktuell flygvikt. Den
minskade motoreffekten kan ddrmed hirledas till motorns funktion. Det
finns inte operativa eller andra tekniska fynd eller fakta som pekar i annan
riktning.

Motorn

Avvikelser fran det normala kunde konstateras i forgasaren, i tindsystemet
samt i form av 6verhettning. Det senare stods av anl6pning och av metall i
oljan samt av tecken pa nétning i form av fin rost. Inget annat patraffades
trots noggrann undersokning.

Den overhettning som konstaterats bedoms i sig inte ha orsakat den ak-
tuella effektforlusten. Orsaken till denna maéste alltsé sokas i de 6vriga avvi-
kelserna. En vanlig och har tankbar orsak till 6verhettning ar for mager
bransleblandning. Denna kan ha sin grund i forgasarfunktionen. Forgasar-
fel kan sjilvfallet 4ven ha andra konsekvenser, sasom minskad motoreffekt.
Har kan det vara fraga om tva yttringar av samma fel.

Forgasaren

Sot patraffades i forgasarhalsen liksom nétningsmarken pa flottor och i
flottorhus. Dessa kan mycket vl vara ett resultat av kirvning. Nagra andra
avvikelser patraffades inte.

Tillfallig brand i forgasare kan uppsté och slockna av sig sjalv, sarskilt
under start om blandningen ar for fet. Sidan brand ar i sig sjalv vanligen
inte orsak till haveri. Ofta marks den inte. Daremot ger den upphov till sot.
Sot bedoms inte kunna komma dit pa annat sitt.

Mager blandning ger som nimnts upphov till temperaturhojning i en
motor.

Det ar salunda mojligt och troligt att den kirvande flottoren gett upphov
till bade for fet och for mager blandning under motorns anvandning. Karv-
ning kan mycket val ha bidragit till den effektforlust som foranledde nod-
landningen.

Tandsystemet

Betraffande tindsystemets roll konstateras att flera tandkablar till och fran
— och sdlunda dven vid olyckstillfdllet — kan ha orsakat minskad tandeffekt
genom elektriska overslag av tindstrommen.
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Samlad bedomning

SHK bedomer att de felfunktioner som iakttagits i forgasare och tindsystem
hogst sannolikt, var for sig eller i kombination, dragit ner motorns effekt i
sadan grad att denna inte rackte for flygning. Detta styrks ocksé av tidigare
iakttagelser av minskad motoreffekt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Luftfartyget var korrekt lastat och tankat.

d) Mojliga och sannolika tekniska skal till forlorad motoreffekt har patraf-
fats i form av kdarvande flottor och svagheter i tindsystemet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av temporéart bortfall av motoreffekt pa grund av teknis-
ka brister i forgasarfunktionen och i tindsystemet som var for sig eller i
forening har inverkat pa motorfunktionen. Bidragande till olyckan har varit
lag flygho6jd over marken, 1ag fart och brist pa landningsplatser.

REKOMMENDATIONER

Luftfartstyrelsen rekommenderas att:

e Analysera statistiskt utfall av ovanstaende typ av stérning och vid
behov vidtaga atgarder (RL 2007:04 R1).



