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Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt a forbedre flysikkerheten.
Formalet med undersokelsene er & identifisere feil og mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke,
og fremme tilrédinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave & ta stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar.

Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sikkerhetsarbeid bgr unngas.

Foto: SHT og Trond Isaksen/OSL
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Denne undersgkelsen har hatt et begrenset omfang. Av den grunn har SHT valgt 4 benytte et
forenklet rapportformat. Rapportformat i henhold til retningslinjene gitt i ICAO Annex 13 benyttes
bare nar undersgkelsens omfang gjar dette pakrevd.

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 2 timer) hvis ikke annet er angitt.

Luftfartay:
- Type og reg.:
- Produksjonsar:
- Motor(er):
Dato og tidspunkt:
Hendelsessted:
ATS luftrom:
Type hendelse:
Type flyging:
Verforhold:
Lysforhold:
Flygeforhold:
Reiseplan:
Antall om bord:
Personskader:
Skader pa luftfartgy:
Andre skader:
Fartgysjef:

- Kjgnn og alder:

- Sertifikat:
- Flygererfaring:

Informasjonskilder:

RotorWay International EXEC 162F (selvbygget), LN-OTP
2001 (ferdigbygget av farste eier)

RotorWay International Rl 162F

Fredag 9. oktober 2009 kl. 1520

Madlandsheiane, ca. 10 km gst for Algard i Rogaland
Ikke kontrollert luftrom klasse G

Luftfartsulykke, motorstopp med pafglgende ngdlanding
Privat

Ikke oppgitt

Dagslys

VMC

Ingen

1

Ingen

Betydelige skader pa hovedrotor, halerotor og halebom
Ingen

Mann, 60 ar

PPL(A) og amerikanske privatflygersertifikater for fly og
helikopter

Total flygererfaring ca. 1 000 timer hvorav 15 timer pa typen.
Flygererfaring siste 90 dager: 25 timer hvorav 15 timer pa typen.
”NF-2007 Rapportering av ulykker og hendelser i sivil luftfart” fra
fartoysjef, samt havarikommisjonens egne undersgkelser.

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre flysikkerheten. Formalet med undersgkelsene er &
identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og fremme tilrddinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave & ta
stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende flysikkerhetsarbeid ber unngas.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

Helikopteret hadde registreringen N4028X og ble importert fra USA til Norge av tidligere eier.
Eieren sgkte sa Luftfartstilsynet om spesialtillatelse til & operere luftfartayet i Norge med
amerikansk registrering. Slik tillatelse ble gitt fram til 5. desember 2008. I april 2008 kjgpte
fartaysjefen helikopteret av den tidligere eieren og overferte det til norsk register som LN-OTP.
Etter overtagelsen fortsatte helikopteret a sta i hangaren til den tidligere eieren pa Bjorheim pa
Jeeren. Den aktuelle dagen skulle fartgysjefen fly helikopteret fra Bjorheim og hjem til Stord.

Etter avgang fra Bjorheim steg fartaysjefen pa en kurs av ca. 035° mot Gjesdal. | en hgyde av ca.

3 000 ft, etter & ha flgyet i anslagsvis 15 — 20 minutter, hgrte fartaysjefen et smell og s at
varsellyset for den elektroniske motorkontrollen (FADEC) kom pa. Motoren gikk ujevnt en kort
periode fgr motorkraften forsvant. Fartgysjefen etablerte autorotasjon og varslet Sola
innflygingskontroll (APP) om at han hadde motorproblemer. Han fant et jorde som sa ut til & egne
seg for ngdlanding, men matte gjgre en 360° sving for a treffe riktig. Jordet ble ogsa valgt fordi han
sa noen personer i nerheten som i ngdsfall kunne komme til unnsetning. Da han kom naermere sa
han at han matte lande i motbakke. Helikopteret tippet forover da det traff bakken. Dette medfgrte
at hovedrotoren slo i bakken og helikopteret veltet over pa hgyre side. Under autorotasjonen stengte
fartgysjefen bensintilferselen, og far han krabbet uskadet ut av vraket slo han av alle brytere.

Figur 1: Helikopteret etter ulykken.

Fartaysjefen kontaktet sa politiet og lufttrafikktjenesten og forklarte hva som hadde skjedd. Ved
telefonisk kontakt med havarikommisjonen ble det forklart at arsaken til ulykken var oppflising av
en av de fire driviemmene som gar fra motoren til rotorsystemet. En av fillene fra driviemmen
hadde sa kommet borti de to elektriske pluggene til FADEC og revet disse ut. Pluggene var ikke
sikret med lsetrad eller annen metode. Fartgysjefen hadde tidligere pa sommeren kjapt
drivremmene nye fra Bando i USA. Dette er i fglge fartaysjefen den leverandgren som spesifiseres
av helikopterprodusenten RotorWay. Remmene hadde gatt 6 timer da ulykken skjedde. Da
fartgysjefen etter ulykken koblet til de elektriske pluggene til FADEC, startet motoren og gikk som
normalt.

Havarikommisjonen har fatt tilsendt drivremmene som var av typen Bando Power Ace Combo 3V-
630 for nermere undersgkelser. De fire driviemmene leveres samlet i ett stykke, og ma falgelig
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kuttes opp til fire separate V-remmer far de monteres. Denne delingen er kritisk fordi et lite
feilskjeer lett kan svekke remmene. Videre ma sarkantene pusses slik at alle sma rifter og skarpe
kanter fjernes. Bredden pa de tilsendte driviemmene varierte mellom 17,9 mm og 21,8 mm
avhengig av hvordan de var delt. Det var vanskelig a se spor etter pussing. Derimot hadde remmene
flere tydelige spor etter kniv og flere sar og rifter. Figur 2 viser det smaleste omradet pa en av
drivremmene hvor en kniv hadde skaret helt inn i den hvite korden. Bildet viser ogsa at en del av
“bunnen” i drivremmen hadde lgsnet i omradet. Figur 3 viser hvordan drivremmen har fliset seg

opp.

Figur 2: Knivskade p& en drivrem. Figur 3: Drivremmen som fliste seg opp.

Helikoptertypen EXEC 162 har ikke ordinart typesertifikat. LN-OTP tilfredsstiller saledes ikke
luftdyktighetskravene i ICAO Annex 8 og skulle derfor hatt ’Serskilt luftdyktighetsbevis” og veert
plassert i vedlikeholdsklasse I11. Imidlertid ble det etter ulykken Kklart at Luftfartstilsynet ikke hadde
noen form for luftdyktighetsdokumentasjon pa LN-OTP fra tiden etter at helikopteret kom pa norsk
register.

Havarikommisjonen har ogsa undersgkt en annen helikopterulykke som skjedde 18. februar 2004.
LN-OCH, et helikopter av samme type som ogsa fikk problemer med drivremmene, matte ngdlande
i skolegarden pa& Alvgen skole i Hordaland. Arsaken var at driviemmene slaknet s mye under
flygingen at de begynte a slure. Undersgkelsen har vist at de aktuelle driviemmene hadde mindre
motstand mot strekk enn drivremmer som var anbefalt av helikopterprodusenten.

HAVARIKOMMISJIONENS VURDERINGER

Havarikommisjonen mener det er sannsynlig at motorsvikten oppsto fordi filler fra drivremmen rev
los de elektriske pluggene til FADEC, slik fartgysjefen har forklart. Lagse filler fra drivremmene vil
ogsa kunne rive i stykker selve ledningene, hvis de far godt tak. Uavhengig av dette bar
sikkerhetskritiske elektriske plugger sikres best mulig slik at de ikke kan dras rett ut.

Havarikommisjonen har ikke gatt n&ermere inn pa vurderinger av eksempelvis produksjonskvalitet,
sikkerhetsmarginer og egnethet til de aktuelle drivremmene pa helikoptre av typen EXEC 162. Det
synes imidlertid Klart at drivremmene er en hgyt belastet sikkerhetskritisk komponent som krever
kontinuerlig og riktig vedlikehold. Farst og fremst fordi det aktuelle helikopteret manglet helt
grunnleggende dokumentasjon pa luftdyktighet, men ogsa fordi helikopter av denne typen hgrer
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hjemme i vedlikeholdsklasse 11, finner havarikommisjonen det ikke formalstjenlig a ga neermere
inn pa det vedlikehold som eventuelt har veert utfgrt pa LN-OTP.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestram, 28. september 2011





