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INLEDNING -

1982-10-27 omkring k1 1005 tvingades foraren av helikoptern
SE-HIM pd grund av dragkraftsforlustgdra en autorotations-
landning pé& en sndtdckt tuvig myr nira Kaitum. Vid landningen
fick helikoptern omfattande skador. De ombordvarande undkom
oskadda.

Hindelsen har utretts av Statens haverikommission - Tagman
K-E Andersson, ordfdorande, och civilingenjor Age Roed.

Kommissionen har sammantratt 1983-04-07 pd SHK kansli.

Narvarande: K-E Andersson och A Réed

SAMMANFATTNING

Helikoptern, typ Bell 206 B Jet Ranger, fick under stigning
dragkraftsbortfall pd grund av att en ackumulator till motorns
branslesystem gdngats ur. P4 grund av dragkraftsforlusten blev
foraren tvungen att autorotera for landning. Landningen skedde
pd en snotdckt tuvig myr i medvind. Foraren formadde ej bromsa
in helikoptern som gled hoppande Gver tuvorna ca fem meter.
Helikoptern fick da sadana storningar i langdled att rotorn
traffade stjartbommen. Ddrvid skadades stjirtbommen och slogs
'stjdrtrotoraxeln av. Dragkraftsforlusten berodde pd att en
ackumulator till brénslereglersystemet gingats ur med stdrsta
sannolikhet ddrfor att den ej blivit tillrackligt atdragen vid
monteringen.



1 FAKTAREDOV ISNING

1.1 Redogdrelse for flygningen

Helikoptern SE-HIM, typ Bell 206 B Jet Ranger och tillhorig
Rikspolisstyrelsen startade den 27 oktober 1982 omkring k1 0950
for ett tjansteuppdrag fran Paukijaures sydspets mot Kaitum-
stugorna. Ombord fanns forutom foraren tva passagerare. Vid
stigning upp mot marschhdjd minskade motorns dragkraft drama-
tiskt. Foraren satte omedelbart helikoptern i autorotation.
"Engine out"- varningen borjade 1juda och varningslampan tandes.
Omedelbart ddrefter bdrjade motorns automatiska dterstartsystem
arbeta. Fdraren gjorde autorotationslandningen mot en snotickt
tuvig myr till hdger i fdrdriktningen. Han lyckades inte stoppa
farten framdt helt vid sdttningen. Helikoptern gled ca 5 m och
"skuttade" pd tuvorna. I landningens slutskede aktiverades "Low:
Rotor RPM"-varningen. Fdraren kunde hora att huvudrotorns sta-
tiska stoppklackar slog mot rotormasten och att rotorn slog i
| stjdrtbommen. Efter landningen kunde foraren konstatera att han
hade landat i svag medvind. '

Personskador

Inga.

1.2 Skador pd helikoptern
Omfattande.

1.4 Andra skador

Inga.



1.9 Besdttning

Foraren var vid haveritillfdllet 39 4r gammal. Han hade giltigt
BH-certifikat. Hans totala helikopterflygtid uppgick till 3 355
timmar varav 2 785 timmar pd aktuell typ. Flygtid senaste 90
dagarna var 18,8 timmar. Senaste PFT utfdrdes femn veckor fire
haveriet.

1.6 Helikoptern

Helikoptern var av typ Bell 206 B Jet Ranger och dgdes av svenska
staten samt innehades av Rikspolisstyrelsen. Den var tillverkad
1978 under serienummer 2544, Max tillaten flygvikt ar 1 450 Kg.
Aktuell flygvikt vid haveriet var 1 440 kg. Tyngdpunkten 1&g inom
foreskrivna grdnser. Helikoptern var utrustad med en Allison

250 - C20B motor. Helikopterns totala f1ygtid var 2 741 timmar,
varav efter senaste 300 timmars periodiska tillsyn 53 timmar.
1983-03-25 monterades av behdrig mekaniker hos Ostermans Aero

en ny N 2 - regulator p& helikoptern. Efter bytet flogs heli-
koptern 4,5 timmar fram till haveritillfillet.

1.7 Vader

Molnbas ca 2 000 ft. Molnmdngd 8/8. Marktemperatur -4° ¢,
QNH 1 005 mb. Svag vind riktning 100°.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikation

Forekom ej under flygningen. Helikopterns radio fungerade efter
landningen men foraren kunde ej f& ndgon radiofdrbindelse pa
flyg- eller polisradiofrekvensen forrin k1 1040 d& han fick
kontakt med ett flygplan ur flygvapnet. - Helikopterns ELT



-

aktiverades ej vid nedslaget. Foraren bedomde att manuell aktive-
ring var onddig.

1.10 Flygfdltdata

Ej aktuellt.

1.1 Fdardregistratorer

Fanns ej. EJ erforderligt.

1.12 Haveriplats och helikoptervrak

Ndédlandningen skedde pd en myr tickt med sng. P& myren fanns
hGga tuvor. Helikoptern hade glidit ca 5 m Gver flera tuvor
innan den stannade,

Helikopterns stjérfbom var skadad och stjdrtrotoraxeln avslagen.
Frontrutan hade spruckit.

Bortsett frén namnda landningsskador pa nelikoptern upptiacktes
efter nodlandningen att en ackumulator vid motorns N 2 - re-
gulator var ndstan urgdngad i sin infdstning. For att undersdka
vilken effekt detta kunde ha pd motorns dragkraft simulerades
samma fel pd en helikopter av samma typ. Efter start till tomgdng
lossades ackumulatorn 1ika mycket som den var uppskruvad pd
SE-HIM. Motorvarvet sjonk d3 sakta. Nir varvet sjunkit till 42 %
vreds gasreglaget till fullvarvslidget utan nigor reaktion hos
motorn. Anledningen till dragkraftsférliusten ir att Tuft sugs in
i ackumulatorn nir denna sitter 16st.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder p& annat in att foraren vid
til1fdllet var 1 god fysisk och psykisk kondition.

1.14 Brand

Uppstod ej.



1.15 Overlevnadsmdjligheter
Goda.
1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

Se punkt 1.12.
1.17 Ovrigt

Den mekaniker som utforde bytet av N 2- regulatorn har har vid
telefonsamtal och breviedes (bilaga 1) bl a uppgivit: For att
kunna montera T-fdrskruvningen pd regulatorn mdste ackumulatorn
demonteras frdn T-fdrskruvningen. Ackumulatorn monterades sedan
till T-forskruvningen och drogs f&ér hand till bottenldge. Tro-
1igtvis missade han i detta ldge att dra ti11 ackumulatorn med
nyckel.

2 ANALYS

2.1 Dragkraftsforiusten

Dragkraftsforlusten under stigningen berodde pad att en ackumula-
tor i motorns branslereglersystem gdngats ur med st@drsta sanno-
likhet ddrfor att den inte blivit tillrdckligt vdl fastskruvad
vid monteringen i samband med bytet av N 2 - regulator.

2.2 Autorotationen

Vid motorbortfall under stigning med hog vikt, d& det som i det
aktuella fallet krivs stor effekt, mdste foraren reagera utom-
ordentligt snabbt for att forhindra snabb forlust ay rotorvary
med risk for stor hojdforlust innan ritt varv Kan dterfis. I en
sadan situation ir det mycket svart att samtidigt spana efter
Tamplig Tandningsplats. Att fGraren Klarade gvergdngen ti171 ayto-
rotation och autorotationen kan troligen tillskrivas det faktum
att Rikspolisstyrelsen trinar autorotationsiandning en Jang i

manaden. Vid sdttningen skadades helikoptern di den aled Fver



hdga tuvor. Att dessa tuvor fanns under snon var omojligt att
upptdcka frén Tuften under den korta besTutstid foraren hade.
De resulterande mastislagen och rotorislagen i stjdrtbommen var
ett resultat av helikopterkroppens kraftiga rdrelse i tipp-led
(1dngdled) nir den gled upp och ned Gver tuvorna. Anledningen
till forarens problem att bromsa upp farten till noll kan ha
varit medvinden som under r&dande forhdllanden varit svar att
upptacka och ta hdnsyn till vid val av landningsplats och land-
ningsriktning.

3 SLUTSATSER
3« Sammanfattning av undersokningsresultatet
a) FGraren var behorig att utfdra flygningen.

b) Helikoptern hade giltigt luftvardighetsbevis.

Under flygningen gingades en ackumulator ti11 motorns

(@]
~

bradnslereglersystem ur vilket Tedde ti11 dragkraftsfér-
lust.

d) Helikoptern hade flugits 4,5 timmar efter det att
ackumulatorn monterats i samband med regulatorbyte.

e) Vid monteringen har med st@rsta sannolikhet ackumula-
torn ej &tskruvats med nyckel utan endast for hand.

f) Dragkraftsforlustenmedforde att foraren tvingades gora
en autorotationsTandning ned pa en snotackt tuvig myr.

g) Vid Tandningen som skedde i medvind formadde féraren
ej bromsa in helikoptern som gied framat hoppande Gver
tuvorna, vilket Tedde til] sddana stdrningar i ldngdled
att rotorn triffade stjartbommen.



3 2 Sannolik haveriorsak

Under stigning har helikoptern f&tt s& stor dragkraftsforlust att
foraren tvingats gora en autorotationslandning p& en snotickt
tuvig myr. Vid landningen, som skedde i medvind, formi&dde foraren
ej bromsa in he]fkbptern som fortsatte ca fem meter hoppande p3
tuvorna varvid helikoptern utsattes for sddana stbrhingar i ldngd-
led att stjirtbommen triffades av rotorn.

Dragkraftsforlusten orsakades av att en ackumulator till motorns
branslereglersystem gdngats ur med st@drsta sannolikhet beroende
pd otillrdcklig dtskruvning vid dess montering.

4 VIDTAGNA ATGARDER

Bytet av N 2 - regulator gjordes av en mekaniker som enligt upp-
gift &r kdnd for sin yrkeskunnighet och noggrannhet. Det in-
traffade talar ddrfor for att aktuell arbetsprocedur maste for-
battras. Enligt uppgift har man hos Ostermans AB beslutat att

man vid monteringéarbeten av detta slag skall med 1dmplig marke-
ringsfdrg ldgesmarkera anslutningarna efter att de dragits &t med
nyckel.

K-E Andersson 'Age Roed

1983-05-33



