Rapport om
luftfartshandeise 1986-06-19
Lillhdrdal V om Sveg, Z 1dn
Arende SE-HNM 25/86
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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT SE-HNM 25/86

Luftfartyg typ: Helikopter Hughes 269 C

Tidpunkt for hdandelsen: 1986-06-19 ca k1 13.00

Plats: . 5 km SV Lillhdrdal, Z 1idn

Typ av flygning: Transport av plantpallar

Vader: Klart. Svag vind NV. Marktemp
+15-+179C. Lufttryck QNH 1014 hPa

Antal ombord: Besdttning: 1 Passagerare: 0

Personskador: Lindriga

Skador pa luftfartyget: Omfattande skador

Forarens dlder, certifikat: 39 &r, A + BH-certifikat

Forarens tctala flygtid: Ca 5 600 timmar helikopter

Ca 750 timmar flygplan

Vid ett proviyft av en lastpall med helikoptern SE-HNM brast fis-
tet till stottorna for stjartbommen ("Tailboom Center Attachment
Fitting"). P3 grund hdrav brots stjartbom och stjdrtrotoraxel av.
Helikoptern, som hovrade ca 4 m dver marken, blev mandveroduglig
och havererade.

Bidragande orsak till haveriet har varit att det vid normal kont-
réll av fastet inte varit méjligt att upptdcka den fortgdende
sprickbildningen. ‘

Rekommendation: Luftfartsverket bdr tillse att en utdkad kontroll
enligt Hughes Service Information Notice No N-165.1 Part I och I1,
LVA 1608, avseende hela fistplattan med anldggningsyta mot stjirt-
bommen, utfors av samtliga svenskregistrerade Hughes 269 vilkas
stjdrtbom har mer &n 500 timmars géngtid.



INLEDNING

Handelsen har utretts av statens haverikommission (SHK) som
foretrdtts av Hans Gullberg och Age Réed.

SHK har bitrdtts av Nils Grimskog och av Hans Linder, luftfarts-
inspektionens Ostra distriktskontor, som experter.

SHK har sammantridtt

Dag Plats Ndrvarande

86-11-21 Bromma flygplats Grimskog, Claes Berntner, Airbor-
ne AB

86-12-12 SHKs kansli Gullberg, Grimskog, Linder,

Bengt Krdnby, HFR, Gdran Forsberg,
Skandia



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hdndelseforloppet

.1986-06-09 skulle plantkartonger som var lastade pd pallar trans-
porteras med helikoptern SE-HNM fran en lastningsplats 5 km SV om
Lillhdrdal, Z 1dn. Vid ankomsten rensade foraren lastningsplatsen
fran 16sa foremdl och iordningstdllde helikoptern for arbetet. Han
kontrollerade plantpallarna som skulle lyftas och blev tveksam be-
traffande vikten, dé pallarna sdg ut att vara tunga. Han beslést
att provlyfta en pall. Tva personer frdn uppdragsgivaren var nir-
varande och en av dem kopplade lasten pd normalt sitt. Féraren
kinde pd lasten men kunde inte lyfta den och avbrot ndr han ndtt
en motoreffekt pa 24" ingastryck vid 3 200 RPM. Helikoptern befann
sig d@ i hovring ca 4 m dver marken. Vid avlastning for att utldsa
automatkroken hordes en kraftig smdll och helikoptern bérjade vri-
da sig &t hoger. Fdraren hann utldsa lastkroken varefter helikop-
tern trdffade marken. Personerna pa marken hade strax fére smillen
hort ett ovanligt vdsande 1jud och sprungit &t sidan. Helikoptern
traffade i fallet en plantpall under hdgerrotation och stjdlpte
over pd hoger sida. Rotorn slog i marken och helikoptern blev
1iggande pd hdger sida.

12 Personskador
Besdttning Passagerare Ovriga
Omk omna
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade 1

Inga skador

1.3 Skador pd luftfartyget

Omfa ttande skador.



1.4 Andra ‘skador

Lastpall med plantkartonger hoptryckt.

1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritillfdllet 39 ar och hade gidllande A-certi-
fikat samt BH-certifikat omfattande den aktuella helikoptertypen.
Han har haft BH-cert sedan 1976-03-04.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 8 100 5 600

Denna typ 8 100 2 200

Flygplan, enmotoriga land- och sjéflygplan 750

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 1 500 (uppskattat)

Tjdnstgdringstid senaste 7 dagarna fore haveriet: 42 tim
Senaste PFT (periodisk flygtridning) genomfdrdes 1985-08-31 pi
helikoptertyp Hughes 269 C.

1.6 Luftfartyget

Rgare/innehavare: Airborne of Sweden AB
Vinds 3406 a, 792 00 MORA

Helikoptertyp: Hughes 269 C

Tillverkare Hughes Helicopter Co, Culver City Cal, USA
Tillverkningsar 1979

Total gangtid 1 431,5 tim

Motortyp Lycoming 0360-DIA

Total gdngtid 1 431,5 tim

Stjartbommen monterades pd@ helikoptern vid tillverkningen och hade
samma gangtid som helikoptern i ovrigt. Stjdrtbommens livstid &r
2 100 timmar.

100 tim tillsyn utford 86-06-11 vid total gdngtid av 1 405,8 tim.
Helikoptern hade gdllande luftvdrdighetsbevis.



Lastplan Tomvikt 558 kg

Pilot 75 "

Briansle 30 "

Utrustn 10 "
673 kg

Max tilldaten flygvikt 930 kg.

Tillgdnglig kroklast 257 kg.

Enligt flyghandboken utgdr 24" ingastryck vid 3 200 RPM max till-
l3tet vdrde vid rd@dande lufttryck och temperatur.

Helikoptern levererades fabriksny till ett kanadensiskt firetag.
Dar anvdandes helikoptern for personbefraktning och inspektions-
flygning vid oljefdretag under ca 700 tim. Den sdldes direfter
ti11 Holland och f16gs ytterligare pd inspektions- och skolflyg-
ning. Den levererades till Sverige 1984 och hade dd ca 1 000
flygtimmar. Darefter har den flugits ca 430 tim i olika typer av
inspektionsflygning samt ett mindre antal timmar i plantlyft.

I utldtande fri3n holldndska Ministry of Transport and Public
Works, Department of Civil Aviation, bekrdftas att helikopterns
samtliga bulletiner och luftvdrdighetsanvisningar fullgjorts fore
export till Sverige.

| Meteorologisk information

Klart vdder, svag NV vind, marktemperatur +15-+17°C, lufttryck QNH
1 014 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

VHF forbindelse med Sveg.

1.10 Flygplatsdata

Ej aktuellt.



1.11 Fird- och ljudregistratorer

Ej aktuellt.

1.12 Haveriplats och helikoptervrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 61° 50' N 14° 5'E

HOjd Over havet 350 m.

Haveriplatsen dr beldgen i anslutning till en grusvdg Gver en kal
ds ca 5 km SV Lillhdrdal. Omrddet ir plant med underlag av hdrd
grusbotten, mordn.

1.12.2 Helikoptervraket

Stjdrtbommen med drivaxel for stjartrotorn avbruten. Helikopterns
kroppsstruktur tillstukad. Samtliga rotorblad stukade. Huvudrotor-
nav med bladinfdstningar dock intakta. Bladstagen brustna. Stjirt-
rotor med drivaxel och stotstdng separerad frin stjartbommen
(dterfanns 22 m frén vraket). Stjartbommens fistplatta for stagen
ti1l centralkroppen ("Tailboom Center Attachment Fitting") brusten.
Stjartbommens infdstningspunkter till helikopterkroppen brustna.
Motorn féretedde inga yttre skador. Bridnsletankar intakta.

1.13 Medicinsk information

Foraren var vid haveritillfdllet i god kondition.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1,15 Overlevnadsméjligheter

Att helikoptern befann sig i hovringsldge pd 18g hojd (ca 4 m) var
helt avgbrande for den positiva utgdngen vid haveriet vad gdller
personskador. Féraren anvdnde ej hjdlm, enligt uppgift pd grund av

vikt och hog temp.



1.16 Sdrskilda prov och undersskningar

Enligt en utredningsrapport 1986-09-05 av FFV Materialteknik
har brottet pd fistplattan orsakats av utmattning.

Linder har i rapport dver teknisk undersdkning av helikoptern ef-
ter haveriet uppgivit att motorn startats och att funktionskont-
roll utforts utan anmdrkning. I rapporten anférs vidare fo1jande.

Det konstaterades att "Tailboom Center Attachment Fitting" P/N
269A 2324-7 hade spruckit mellan nitarna for anslutning av
"Attachment Fitting" till stjartbommen. Vid visuell kontroll av
brottytorna upptdcktes att i den yta av flinsen pd fastplattan med
anliggning mot stjdrtbommens struktur visade tecken pa gamla
sprickor. I den yta som dr for Ggat synlig nir fistplattan &r mon-
terad pd stjirtbommen kunde sprickan tolkas som ett restbrott. Det
bes1ots att detaljerna skulle sindas till Forsvarets Materielverk,
Malmslatt for analys.

Enligt Hughes "Service Information Notice" (SIN) No N-165.1, 5
February 1980 rev 9 April 1982, FAA Airworthiness Directive AD
80-05-05, LVA 1608, skall fiastplattan sprickundersdkas inom 25
flygtimmar med penetrerande vitskor riknat frin det datum son
S.I.N. utgivits.

Helikoptern levererades fran Holland till Sverige under augusti
manad 1984 och besiktigades hos Heliflyg AB, Rimforsa 1984-09-10-
--14. Enligt exportluftvdrdighetsbevis utfirdat av RLD 1984-07-31
punkt 6 har samtliga RLD och FAA AD utfdrts. Direfter tar vid 100
timmars tillsynerna part III i S.I.N. utforts.

Att stjdartbommens infdstningspunkter till kroppsstrukturen och
stjartrotorns drivaxel brustit kan forklaras med att hela belast-
ningen fran stjartrotorn dverforts till dessa nir "Attzchment
Fitting" brustit.

Sammanfattning

FFV Masterialtekniks utredningsrapport daterad 1986-09-05 bekrif-
tar att det dr "Tailboom Center Attachment Fitting" som har brus-
tit genom utmattning.

Den troliga orsaken till haveriet &r att "Tailboom Center Attach-
ment Fitting" brustit och att lasterna pd stjirtbommens infist-
ningspunkter Overstigit brottlasterna for infdstningspunkterna och
darmed har stjdrtbommen brutits loss och gjort helikoptern mand-
veroduglig.

Omradet for sprickundersdkning enligt SIN No N-165.1 Part I och II
har markerats med skugga pd fig 1 (nitningen till stjirtbommen om-
fattas ej av kontrollen enligt penetrantmetoden).



Fig 1. fastplatta

2 ANALYS

Avsikten med flygningen var att transportera lastpallar. Vid prov-
Tyft av en lastpall konstaterade foraren att pallen var for tung
varfor proviyftet avbrdts nir maximalt effaktvirde uppnatts. Vid
slackning av lyftstroppen bréts stjirtbomman och stjartrotoraxeln
loss. Helikoptern blev omedelbart mandveroduglig. Eftersom heli-
koptern hovrade pd 13g héjd slog den i marken under hogerrotation
innan den hunnit tippa dver p g a tyngdpunktsforsk,jutningen.

Den tekniska undersdkningen visar att fastplattan for stjirtbom-
mens stag till kroppsstrukturen,"Tailboom Center Attachment Fit-
ting", brustit pd grund av utmattning. Dirigenom har stjirtbommen
brutits loss i infdstningspunkterna till kroppsstrukturen. Stjart-
rotorns drivaxel och stdtstdngen for stjirtrotorns mandvrering har
hdrvid ocksd brutits av vid kroppsstrukturen och tillsammans med
stjdrtbommen separerat fran helikoptern. Stjdrtrotorenheten med
stabilisator och drivaxel har i detta fdrlopp skiljts fran stjirt-
bommen pd grund av att ett rotorblad triffat stabilisatorn.

Ndgon anledning til11 utmattningsbrottet har ej kunnat faststillas.
Det fir antas ha orsakats av olika slags belastning under en ldng-
re tid. Vid den kontroll som utférts vid 100 timmars tillsynerna
har det inte varit mgjligt att upptdcka den fortgdende sprickbild-
ningen i fdstplattan d@ denna ir monterad pd@ stjidrtbommen.



Kontroll av stjartbomsfdstet enligt den sdrskilda, i avsnitt 1.16
ndmnda serviceinstruktionen har utfdrts inom 25 flygtimmar rdknat
fran utgivningsdatum. Enligt gdllande ordning sker ddarefter, uto-
ver 100-timmarstillsyner, ingen kontroll av stjartbomsfistet under
stjdrtbommens totala gdngtid, 2 100 timmar. Enligt vad som inhim-
tats frdn tillverkaren har ifrdgavarande typ av skada pd stjirt-
bomsfastet intrdffat d@ven vid tidigare til1fillen. Det finns dir-
for enligt SHKs mening anledning att utféra en fdrnyad kontroll
enligt den sdrskilda serviceinstruktionen av samtliga svenskre-
gistrerade Hughes 269 vilkas stjartbommar har mer in 500 timmars
gadngtid. Kontrollen bér dirvid utdkas att galla hela fdstplattan
inklusive den till stjdartbommen nitade delen.

3 SLUTSATSER

3:l Sammanfattning av undersokninasresultatet

a) Foraren var behdrig att utféra flygningen.
b) Helikoptern var luftvdrdig.

c) Vid 1yftforsok brast fastet till stdttorna for stjartbommen
P g a utmattning.

d) Darvid Gverbelastades stjdrtbommens infastningspunkter till
kroppsstrukturen och stjartbommen brots 1oss.

e) Helikoptern blev mandveroduglig och havererade.
f) Det har inte framkommit ndgot som tyder pd att helikoptern

skulle ha utsatts for dverbelastning i samband med provlyftet
vid haveritillfdllet.
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8.2 Sannolik haveriorsak

P3 grund av att stjdrtbommen brots loss blev helikoptern mandvero-
duglig och slog i marken.

Bidragande orsaker till haveriet har varit:

0 Fdstplattan brots p g a utmattning.

o Ovriga fistpunkter for stjdrtbommen dverbelastades.

0 Stjdrtbommen brots loss.

o Otillracklig kontroll av forekomst av sprickor i fastplattan.
4 REKOMMENDATION

Luftfartsverket bor tillse att en utdokad kontroll enligt Hughes
Service Information Notice No N-165.1 Part I och II, LVA 1608,
avseende hela fastplattan med anldggningsyta mot stjdrtbommen,
utfors av samtliga svenskregistrerade Hughes 269 vilkas stjartbom
har mer dn 500 timma:s gangtid.

5 OVRIGT

SHK har i skrivelse 1987-01-15 till FMV Flygmateriel redogjort for
det aktuella haveriet samt anfort:

SHK har diskuterat olika mojligheter betr rekommendation av in-
spektionsdtgird for att soka forebygga upprepade hdndelser av sam-
ma slag. Ddrvid har inspektion enligt Eddy Current-metoden fram-
hdllits som den effektivaste metoden. Den kan utfdras utan att he-
likopter eller fastplatta behdver demonteras. Undersokn1ngen krd-
ver emellertid att den personal som utfor kontrollen &r utbildad
pa metodiken samt till sitt forfogande har ett monster framtaget
fran ett provexemplar. SAAB har meddelat att de har mdojlighet att
utfora namnda kontroll.

Vid samtal mellan SHKs expert Nils Grimskog och Hans Stjerngvist,
FMV, har framkommit att FMV har intresse att 13ta undersdka sina
Hughes 269 enligt Eddy Current-metoden.

SHK hemsta11er att FMV om sadan kontroll utfors delger luftfarts-

Hans Gullberg

Datum f&r rapportens undertecknande: 1987-p¢~ /&



