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Statens haverikommission har undersdkt ett tillbud som intriffade den 6 febru-
ari i Géllstad, Véstra Gotalands 1in, med en helikopter med registreringsbe-
teckningen SE-JNE.

Haverikommissionen §verldmnar hirmed enligt férordningen (EU)

nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart slutrapport Gver undersékningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 15 april 2013 om vilka
atgirder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommen-
dationerna.

En &verséttning av rapporten till engelska bifogas/inséinds senare.

P4 Haverikommissionens végnar

J

KJ,‘i)nas Bickstrand Staffan Jonsson



Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan
handelse. Samtidigt ska undersékningen ge underlag for en bedémning av de
insatser som samhéllets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhaéllets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter héandelsen.

Utredning av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens
Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 6 februari 2012 om att ett tillbud med en helikopter
med registreringsbeteckningen SE-JNE intréaffat i Gallstad, Vastra Gotalands
lan, samma dag kl. 15.34.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ord-
forande, Staffan Jonsson, utredningsledare och teknisk utredare, Agne
Widholm och Ulrika Svensson t.o.m. 16 mars 2012, operativa utredare och
Patrik Dahlberg, utredare raddningstjanst.

Undersokningen har féljts av Transportstyrelsen genom Thore Brandt.
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Helikopter; registrering, mo-
dell
Klass - Luftvardighet

Agare - Operator

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord,;
besé&ttning

passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Foraren:

Alder, certifikat

Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-JNE, Guimbal Cabri G2

Normal - Luftvardighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)

AG Finans AS Norge, Sverige filial - North-
ern Helicopters AB

2012-02-06, kl. 15.34 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normal-
tid

(UTC! + 1 timme)

Géllstad, Vastra Gétalands lan,

(pos. N 57°39,3 E 013°23,9; 174 m Over ha-
vet)

Skolflygning

Enligt SMHI:s analys: vind syd 5 knop, sikt
>10 km, 5-8/8 med bas 7000 till 8000 fot,
temp./daggpunkt -9/-13° C, QNH 1038 hPa
1

0

Inga
Latta
Inga

22 ar, PPL

69,1 timmar, varav 11,9 timmar modellen
11,9 timmar, varav alla pa modellen

38, alla pa modellen

Luftfartyget

Typcertifikatinnehavare Hélicoptéres Guimbal

Modell Cabri G2

Serienummer 1013

Tillverkningsar 2010

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 700 kg,
aktuell 538 kg

Tyngdpunktslage Inom tillatet intervall

Total gangtid 811,3 timmar

Gangtid efter senaste perio- 2,4 timmar

diska tillsyn som var 100 tim-

mars tillsyn

Antal cykler Ingen uppgift

Bransle som tankats fore han- ~ Avgas 100LL

delsen

Kvarstaende anmarkningar

MEL Inga

HIL Inga

1 Universal Time Co-ordinate (UTC) ar en referens for angivelse av tid varlden over.



Héandelseforlopp m.m.

Flygningen avsag en navigeringsflygning med start pa Jonkdéping-Axamo flyg-
plats (ESGJ) kl. 15.08 och var en del i forarens utbildning till kommersiell he-
likopterpilot vid flygskolan Northern Helicopters som &r belagen pa flygplat-
sen.

Flygningen var planerad till orterna Ulricehamn, Tranemo och Mulseryd pa
1500 fot QNH? samt darefter slutlig landning vid Axamo. Foraren var ensam
ombord och strax fére passage av Ulricehamn svangde han sdderut for att und-
vika att passera 6ver samhéllet. Han hade da &ven okat flyghojden till 2000 fot
QNH for att ha rimlig hinderfrihet. Nar han kommit halvvégs mot Tranemo
och efter mindre &n 30 minuters flygning upplevde han en ljudlig bang fran
utrymmet bakom ryggen dar motor och transmission &r belagna. Ljudet dver-
gick till ett smattrande atfoljt av vibrationer. Bada tilltog mycket snabbt i amp-
litud.

Han sankte da farten fran 80 till 70 knop och etablerade sedan en autorotation
med 50 knops fart. Foraren anropade flygtrafikledningen vid Axamo och de-
Klarerade ndd genom att ropa "Mayday” tre ganger och ange ”Engine problem’
samt ”Forced landing”. Han blev strax darefter anropad av flygtrafikledningen
som fragade om hans position men han kunde da pa grund av vibrationer och
det kritiska flyglaget, bara ange ldget som ”South”.

2

Huvudrotorvarvtalet var ungefar 500 rpm strax under gront varvtal (tillatet
varvtal), men sjonk aldrig under 466 rpm, vilket ar det varvtal da varningen for
lagt rotorvarvtal aktiveras. Foraren hade svart att halla kursen, dven med fullt
pedalutslag, varfor han beslutade att 6ka farten till 70 knop for att fa en battre
kraft av fenans stabiliserande verkan.

Under autorotationen ramlade forarens headset och solglaségon av pa grund av
de kraftiga vibrationerna. Helikopterns varningstabla presenterade inte nagon
varning, men foraren upplevde initialt i autorotationen att rotorvarvtalet var
lagt. Vibrationsnivan var fortsatt hog och det var inte méjligt for honom att
avlésa instrumenten. Han valde att dra ned motorns varvtal men lyckades inte
helt med detta. Foraren har uppgivit att han slog ifran motorregleringen (go-
vernorfunktionen)®.

2 QNH — Barometrisk referensyta for h6jdmatarinstillning som utgér fran havsytans medelniva.
3 Governor — Motorns effektuttag ar kopplat till stigspakens lage, hogt stigspaksldge ger stor
effekt.
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Figur 1 - Helikoptern med forare och delar av rdddningsstyrkan, vid den roda pilens spets syns den ndd-
landade helikoptern (Foto Polisflyget)

Foraren hade valt ut tva falt i flygriktningen som majliga for en nodlandning
och han mandvrerade mot det storre av de tva falten. Da han kom narmare upp-
tackte han att flera kraftledningar begransade hinderfriheten, se figur 1, och
valde da det nagot mindre féltet langre fram i flygriktningen. Nar han hojde
nosen for att minska farten framat och samtidigt hojde stigspaken for att
minska sjunkhastigheten 6kade vibrationerna markant. Helikoptern girade at
hoger och han var tvungen att aterga med stigspaken till autorotationslaget.
Fullt utslag pa vanster pedal havde inte girstorningen. | detta fall 1ag varvtalet
ungefar 10 % under nominellt varde.

Vid sattningen hade helikoptern fart framat och tog mjukt mark med gardjar-
net” forst, stjartens kontakt med marken minskade giren. Dérefter tog hoger
landstallsmed och sedan vénster landstéllsmed i marken och den sista strackan
gled helikoptern framat pa bada medarna. Foraren uppskattade farten vid sétt-
ningen till ungefar 20 knop.

Tiden fran det att foraren deklarerade ”Mayday” till dess att han landade pa det
valda faltet var 26 sekunder (enligt ljudinspelning fran Axamo tornet). Vél pa
marken bekraftade han efter fraga fran trafikledaren att han befann sig ”Down
on the ground”.

Efter sattningen slog féraren ifran huvudstrombrytaren med tanke pa brandris-
ken och han kande tydligt lukten av brant gummi.

Nodsandaren aktiverades inte vid landningen.

4 Gardjarn — Skydd eller stod 1angt bak pa undersidan av bommen eller fenan



Beskrivning av helikopterns transmission och motorupphéangning

Motorn dr statiskt bestdmt upphéngd i tre punkter, dar den framre punkten ut-
gors av ett enkelradigt sparkullager som ar monterat i motorns remskiva (Fixed
and moving points, se figur 2). Lagret & samtidigt motorns rérliga lagrings-
punkt for den excenter som spanner driviemmen mellan motor och transmiss-
ion. Den andra punkten av excentern ar fixt lagrad i helikopterns brandskott —
struktur (enhet 30 i figur 3).

aEa > Systems description > Transmission

GUIMBAL
C:;—_:--c:f_:j

M/R 530 RPM

}_J-L*_.. To the T/R 2265 RPM
£l \

Freewheel

G Wide belt

; Fixed point
Moving point i T P
{belt tensioning) : m 2650 RPM

b

Figur 2 - Schematisk beskrivning pa transmission och motor (Hélicoptéres Guimbal)

Vid uppstart infor flygning, startas motorn och nér motorparametrarna stabili-
serats kopplas motorn samman med rotorsystemet. Sammankopplingen sker
genom att en hydraulcylinder (enhet 22 i figur 3) trycksatts med tryck fran mo-
torns oljesystem. Hydraulcylindern ar med den dvre anden fastsatt i kropps-
strukturen och den nedre anden i excentern (enhet 23 i figur 3).

Hela framre delen av motorn flyttas da nedat och nagot at vénster varigenom
drivremmen stracks och motorns moment éverfors till vaxelladan. Skulle mo-
torn stanna eller av annan anledning minska varvtalet (sa att varvtalet ar lagre
an varvtalet pa transmissionens ingaende axel), frikopplar frihjulet (Free
wheel) som ar monterat i den 6vre remskivan pa vaxelladans ingaende driv-
axel, se figur 2. Rotorn bromsas da inte upp, utan kan fortsatta att rotera pga.
av dess kinetiska energi. Helikoptern saknar utrustning for avlasning och regi-
strering av vibrationer vid operation.

Atkomsten vid smérjning av det lager som orsakat skadan sker via en smorj-
nippel monterad pa motorremskivan och denna nas mellan brandskottet och
rempaketet, se figur 6.
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Figur 3 - Skiss fran reservdelskatalog av remspannare (Hélicoptéres Guimbal)

Underhall av kullager

Smarjningen av lagret skedde ursprungligen i samband med inspektion be-
namnd B5 var 500 flygtimme eller var 60 manad (vilket som forst intraffar).
Enligt d gallande instruktioner i AMM 51-A-03, issue 4° skulle fettsprutan
vagas fore och efter smérjning och en normal injicerad fettméngd var 10 till 20
gram. Det finns inget visuellt s&tt att kontrollera att fettet verkligen har fyllt
upp disponibel volym i lagret. Tatningen tacker lagret och fungerar som
dammskydd, se enhet 16 i figur 3.

Det enda séttet att visuellt inspektera omradet runt smérjnippeln & med hjalp
av en spegel.

Hélicoptéres Guimbal reagerade snabbt pa Haverikommissionens undersokning
som visade bl.a. att kullagret skurit och gav ut en Mandatory Service Bulletin
med nummer BS 12-004 A den 16 februari dér intervallet mellan smorjtill-
fallena forkortades. Smorjning ska, efter revision av intervallet, ske forsta
gangen senast vid nastkommande 50 timmars inspektion och darefter var 100:e
flygtimme.

Enligt typcertifikatinnehavaren sakerstéller MSB BS 12-004A att tillracklig
smorjning sker samt att mangden fett inte dverskrider en sadan méangd att det
kan lacka pa drivremmen. Overflodigt fett skulle ocksa kunna dverhetta lagret.

5 AMM - Aircraft maintenance manual, underhallsforeskrift



Skador pa luftfartyget

Gardjarnet pa undre delen av fenan uppvisade den enda yttre synliga skadan.
Garden var bockad uppat och avstandet till den undre fenan var reducerat till
11 cm. Nominellt skall avstaendet vara ungefar 13 cm,

En noggrannare undersokning av helikopterns drivlina visade att den avant-
gardistiska framre motorupphangningspunkten hade allvarliga skador. Det en-
kelradiga sparkullager som utgér motorns framre upphéangning hade skurit.
Kulhallaren hade komprimerats, se figur 6.

Rotations-
centrum

o ]
Figur 4 - Motorns remskiva med frdmre motorfaste och excenter for anldggning av drivremmen. Den
vertikala balken &r fést i strukturen, nr remmen laggs an roterar hela motorn runt en punkt i linje med
den sexkantiga bultskallen.

Nér lagret skurit kom den yttre lagerbanan att rotera i den nedre (motor)
remskivan. Samtidigt borjade excenterns faste i den inre lagerbanan rotera.
Kraften kade och nddde en niva sa stor att hydraulcylindern inte klarade att
halla kvar drivriemmen i strackt lage. Drivremmen slackade och borjade glida
pa drivhjulen.

Vibrationerna harrérde dels fran det skurna kullagret men aven fran den sli-
rande drivremmen.



10

Fast monterad 1
stukturen

* - - “RICTE.
Figur 5 - Kraftigt varmepaverkad excenter, materialet har uppnétt flytgransen. Den svarta nedre delen

skall vara cirkulér och ligga an mot kullagrets inre lagerbana.

Smorjnippel

Figur 6 - Remskivan monterad pa motorn, observera att kullagrets inre lagerbana ar elliptisk. Lagrets tio
kulor har komprimerats i en del av lagret. Kulhallaren har skadats och méjliggjort att kulorna kan flyttas
sd att avstandet mellan kulorna inte ar jamt fordelat.

Kullagret hade upphort att fungera som lager. Temperaturdokningen var kraftig
pa grund av den vasentligt 6kade friktionen, samt att stabiliteten i framre mo-
torupphangningen var asidosatt. Motorns och remdrivningens integritet &r i en
forlangning av handelsen enligt CS 27X602 © att klassa som hazardous”. For
denna klass av kritiska delar uppréttas en ”Critical parts plan”. De tre delar
Haverikommissionen undersokt, nedre remskiva, kullager och kopplingsarm
(excenter) &r alla listade som kritiska detaljer, i figur 3 &r de markerade med
rod farg. | certifieringsarbetet genomfors ett antal tester for att sékerstélla att
redundanta lastvéagar finns vid brott pa dessa priméara enheter.

6 CS-27 — Certification standard for small rotorcraft, byggbestimmelser for mindre helikoptrar.
X — indikerar att paragraf 602 inte finns i FAA Part-27.
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Fraktografisk undersokning av remskiva, kullager och excenter

Ett oberoende laboratorium (Exova) har undersokt remskivan pos 9, kullager
pos 14 och excenter pos 23, referenserna till respektive del hanfor sig till figur
3. Undersokningen hade till uppgift att om mojligt faststélla skadornas upp-
komst. Inledningsvis misstanktes att kullagret varit utsatt for axiella krafter av
en storlek som inte var beaktad vid konstruktionen av remspanningsmekan-
ismen. Undersokningen har inte kunnat visa detta.

Lagrets inre lagerbana har bérjat glida mot excenterns excenter. Friktionsvér-
men har lett till en temperatur pa éver 800° C och materialets mikrostruktur har
l6sts upp och fasomvandling &gt rum. Materialet var sa mjukt att det plastice-
rades och pressades radiellt ut mot kulorna i lagret. Temperaturen har aven
sénl§t hardheten pa den inre lagerbanan fran ungefar 700 HV till 320 — 370
HV".

Figur 7 — Referenskula och kula med glidskador (Foto Exova)

Ett komplett lager skall innehalla tio kulor. Alla dessa fanns kvar, men en kula
uppvisade mer omfattande skador, se figur 7. Denna kula har Iasts mellan den
inre och yttre lagerbanan och borjat glida mot den yttre banan (normalt rullar
kulorna). Med 6kande friktion har denna kula s& smaningom tryckt sonder kul-
hallaren och majliggjort att kulorna samlats i en hop langs nagot mer dn unge-
far halva lagrets omkrets.

7 HV- hardhet enligt Vickers.
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Figur 8 — Sprickor i kulhallaren pé baksidan av nit (réda pilar), skadorna ar sekundéra. Notera att det
fanns primara utmattningssprickor i delar av kulhéllaren (Foto Exova).

Den lasta kulan har ocksa fatt den yttre lagerbanan att rotera i remskivan. Ska-
dorna pa den yttre lagerbanan ar emellertid mindre uttalade &n for den inre ba-
nan och lagerbanans hardhet och mikrostruktur har inte paverkats i lika stor
omfattning som for den inre lagerbanan. Férutom de ndmnda skadorna finns
det endast utmattningssprickor/brott pa kulhallaren, se figur 8. Typiska lager-
skador som “Spalling®” i lagerbanorna kunde inte dokumenteras, inte heller
axialbelastning.

Kvarstaende primara skador:

e lagret har dverhettats pa grund av bristande smorjning

e kulhallaren har havererat pa grund av utmattningsbrott férorsakat av
vibrationer

e lagret har Gverhettats pa grund av for stort spel mellan lagrets inre bana
och kopplingsarmens excenter som fatt lagerbanan att glida och gene-
rera vérme, den senare sekvensen dr dock mindre sannolik

Undersokning av fettets smorjegenskaper

Ett oberoende materiallaboratorium har undersokt den batch (tillverkningsom-
gang) av fett som anvéndes senast lagret smordes fore haveriet. Undersokning-
en visar att det anvénda fettet uppfyllde de specifikationer som tillverkaren av

fettet uppger enligt gallande standarder.

8 Spalling — Smé metallflagor slits loss av lagerbanan
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Raddningstjanstens agerande

Ett nodanrop fran helikoptern inkom till flygtrafikledningen pa Axamo flyg-
plats pa tornfrekvens 118.250 MHz klockan 15.34. Helikopterpiloten hann
endast deklarera nod innan sandningen bréts. Efter nagra fruktlosa forsok att
ropa upp piloten via radio larmade flygledaren flygraddningscentralen JRCC® i
Goteborg och genomforde ett trepartssamtal med SOS Alarm. Samtidigt lar-
mades flygplatsens raddningstjanst.

Information lamnades av flygledaren pa Axamo till JRCC om att en trolig po-
sition dar helikoptern skulle finnas var véster om flygplatsen mellan Gallstad
och Dalstorp och att det var tva personer i helikoptern. Fran JRCC larmades en
raddningshelikopter vid baseringen i Géteborg. Uppgiften for raddningsheli-
koptern var att pejla in platsen for nodlandningen och undsatta den nodstéllde.

Via SOS-centralen i Jonkoping larmades raddningstjanst, ambulans och polis.
Nar troligt omrade for nddlandningen ringats in av flygraddningsledaren pa
JRCC larmades Sodra Alvsborgs Raddningstjanstforbund med narmaste brand-
station i Ulricehamn istéllet for Jonkdpings Raddningstjanst som initialt hade
larmats. Enheterna dirigerades mot Géllstad.

Flygplatsens raddningstjanst som ocksa akt mot Géllstad aterkallades av JRCC
nar det framgick att aktuellt omrade lag langre bort an i den direkta narheten av
flygplatsen. Darmed kunde flygverksamheten pa Axamo flygplats uppratthal-
las.

Klockan 15.51 formedlades uppgiften fran flygtrafikledningen att det eventu-
ellt endast rorde sig om en person i helikoptern. Detta konfirmerades kl. 16.00
av JRCC som 6verhort en konversation mellan piloten och en privat helikopter
fran flygplatsen.

Piloten i den nodlandade helikoptern hade ringt till skolan pa flygplatsen och
skickat sin position via ett positionsverktyg i telefonen. Med den informationen
fann en annan av flygskolans helikoptrar platsen fér nddlandningen och med-
delade JRCC positionen. Klockan 16.08 var raddningsenheterna framme pa
platsen for nédlandningen.

Personal fran raddningstjansten och sjukvarden gjorde en forsta bedémning av
pilotens status och fann piloten oskadd.

Réaddningstjansten avslutades kl. 16.30.

Utlatande

Flygningen var helt normal fram till dess att den ljudliga bangen hordes. Fora-
rens snabba reaktion och formagan att anpassa flygningen till den uppkomna
situationen, mojliggjorde en lyckad autorotationslandning. Den laga flyghojden

9 JRCC — Joint Rescue Coordination Centre, ledningen av riddningsinsatser sker fran den
gemensamma ledningscentralen i Géteborg
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gjorde att tiden fran det att skadorna uppstod till dess att en autorotationsland-
ning utforts resulterade i att en mycket allvarlig héandelse kunde undvikas.

Pa grund av lagt rotorvarvtal utfordes landningen som en s.k. glidlandning med
forhallandevis hog framatfart vid sattningen pa en snétackt odlad yta.

Materialundersokningen visar att handelsen fororsakades av haveri pa det en-
kelradiga sparkullagret till den excenter som spanner drivremmen och samti-
digt &r framre motorfaste. Lagret havererade till f0ljd av bristande smorjning
eller s& har rullhallaren havererat pa grund av utmattningsbrott fororsakat av
vibrationer. Bidragande till detta kan vara utformningen och svarigheten att
komma &t smorjpunkten pa kullagret och verifiera att fett trangt in i lagret.

Helikoptern saknar system for dvervakning av vibrationsnivaerna (accelero-
metrar). Det ar darfor svart att avgéra om belastningen pa kulhallaren upp-
kommit genom en langre tids drift vid en ogynnsam belastning pa lagret. Det
gar baserat pa de omfattande lagerskadorna inte heller att visa vilken av haveri-
sekvenserna som ar den priméra.

Motorn &r fast till de bakre motorfastena, med fri rorlighet framat, pa sa satt
forhindras axiella krafter pa det framre lagret till motorfastet. Det misstanktes
att det enkla sparkullagret varit utsatt for axiella krafter pa grund av inspén-
ningskrafter fran motorn. Materialundersékningen visade att lagret inte varit
utsatt for axiella krafter.

Lagerinbyggnaden saknar visuell mojlighet att verifiera att fett trangt in i lagret
och fettflodet vid smarjning blir darmed osakert. Underhallsprogrammets krav
pa vagning av fettsprutan fore och efter smorjning av lagret, for att faststalla en
injicerad fettmangd pa 10 — 20 gram ger stor osékerhet. En vanlig fettspruta
vager 2-4 kg beroende pa storlek och méangd kvarvarande fett, i basta fall ska
da en skillnad pa 10 promille avlasas. Sannolikheten ar ag for att ratt mangd
fett injicerats och risken for bristande smorjning foreligger. Den foreslagna
metoden att kontrollera mangden injicerat fett med tillrdcklig noggrannhet med
en vag ar otillfredsstallande.

Typcertifikatinnehavaren har utgett en tvingande service bulletin for att for-
korta tiden mellan smérjtidpunkterna fran 500 till 100 flygtimmar. Denna I6s-
ning maste dock ses som tillfallig. Ytterligare arbete pagar for att forbattra
smorjningen av lagret och tatningen runt lagret. Langsiktigt arbetas aven med
forandringar av kulhallaren som minskar effekterna av otillracklig smorjning.
Revision av instruktionen for smérjning av lagret ar en annan viktig forbatt-
ring.

Utredningen avseende raddningstjanstens insatser visar att det inte fanns nagra
problem i fraga om ledningen eller samordning av insatsen. Detaljerna med
positionering och den sent sakerstéllda informationen om hur manga som var
drabbade, anser SHK ligga inom de rekommendationerna till Transportstyrel-
sen som redovisats i rapport RL 2011:17 och vars svar anses omhanderta dessa.
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Olyckan orsakades av att:
e Sparkullagret i motorremskivan havererade. Den bakomliggande orsa-
ken var att det inte med sakerhet gar att kontrollera om fett trangt in i
lagret vid smorjning.

Rekommendationer

EASA rekommenderas att ombesorja sa att Hélicopteres Guimbal forandrar
processen vid smorjning av lager med reservdelsnummer HG61-0790 sa att det
vid tillsyn visuellt kan faststéllas med sakerhet att fett i tillracklig mangd inji-
cerats i kullagret (och pa ratt plats). (RL 2013:01 R1).



