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Rapporten fardigstalld 2007-10-12

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet

Agare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord; besdttning
passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Foraren:
Kon, dlder, certifikat

Total flygtid:
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

LY-HCS, Mi-2

Experiment, gillande luftvardighetsbevis
UAB Aerolib, Vilnius, Litauen
2005-06-21, kl. 10:24 i dagsljus.

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Heby, U lin, (pos. 5956.48N 01651.76E¢;
ca 50 m over havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: Sydlig vind 5 knop,
god sikt, inga l1dga moln, temp./daggpunkt
+22/+13 °C, QNH 1014 hPa

1

5

En person fick allvarliga skador och avled
efter tre dagar, se avsnitt 1.13. Fem fick lat-
tare skador

Betydande

Begriansade skador pa viagbeldggning och
vagbelysning samt pa ett intilliggande hus

Man, 50 ar, utgénget ungerskt helikopter-
certifikat under fornyelse, svenskt AH-
certifikat utan gillande behorighet pa na-
gon typ

380 timmar, varav 250 timmar pa typen
7 timmar, allt pa typen

21, alla pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 21 juni 2005 om att en
olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen LY-HCS intraffat i
Heby, U lan, samma dag kl. 10:24.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ord-
forande, Dan Akerman, utredningschef t.o.m. 2006-08-01 samt Géran

Lilja, utredningschef darefter.

SHK har bitratts av Sven Holmberg, operativ expert, Lars-Peter
Peltomaa, teknisk expert, och Tommy Akerblom, medicinsk expert.
Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Ragnar Boge.

Sammanfattning

Den 21 juni 2005 var helikoptern anlitad for att flyga fem personer fran
Heby till Ljustero. Flygningen var en del i firandet av en av passagerarnas
100-arsdag. Foraren startade fran sin bas i Vassunda kl. 09:20 samma dag
efter att ha inhamtat vaderuppgifter. Vinden var enligt dessa sydlig, 9 knop,
och temperaturen var +21° C. Vid ankomsten till Heby 6verflogs platsen
som harvid bedomdes lamplig, varefter landning utférdes mot vinden pa
den avsedda platsen. Motorerna stangdes av. Darefter paborjades ilastning.

1 Lises som grader, minuter och decimaler av minuter



Foraren startade darefter motorerna, kontrollerade effekt och rotorvarvtal
och fann att allt var utan anmarkning, hovrade upp, backade och paborjade
stigning. Foraren upplevde att motorerna inte gav full effekt dd han kommit
upp pa ca tre meters hojd. Dock fortsatte flygningen framat med svag sviang
at hoger. Rotorn slog av kvistar pa ett trad. Huvudrotorn traffade en belys-
ningsstolpe. Helikoptern sjonk och tog mark, vilte och blev liggande. En
passagerare och tillskyndande personer bekampade den brand som upp-
statt medan féraren hjéalpte ut 6vriga passagerare. Teknisk undersokning
har pavisat ett tekniskt fel i form av fororeningar i branslespridaren pa en
motor, ledande till ett ungefar halverat storsta majliga bransleflode i denna.
Motortillverkaren har med ovanstdende undersokningar som grund bedomt
att den intakta motorn kunde ge full starteffekt av 415 hk, medan den felak-
tiga motorn var begransad till ungefar 180 hk. Den samlade effekten be-
domdes med detta som grund till ungefar 595 hk.

Olyckan orsakades av en effektforlust som inte upptacktes i tid for att
avbryta flygningen.

Rekommendationer

Inga.



1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Avsikten med flygningen var att flyga fyra vuxna och ett 7-arigt barn fran
Heby till Ljustero. Flygningen var en del i firandet av en av passagerarnas
100-arsdag. Avfard fran Heby planerades ske den 21 juni 2005 kl. 10:00.
Foraren startade fran sin bas i Vassunda kl. 09:20 samma dag efter att ha
inhamtat vaderuppgifter. Vinden var enligt dessa sydlig, 9 knop, och tempe-
raturen +21° C. Vid ankomsten till Heby 6verflogs platsen som harvid be-
domdes lamplig, varefter landning utfordes mot vinden pa den avsedda
platsen framfor en nedlagd fabriksbyggnad, se bild 2. Motorerna stingdes
av. Dérefter paborjades ilastning. Passagerarna uppmanades ta plats i heli-
koptern, spanna fast sig och ta pa headset. 7-aringen, 100-aringen och yt-
terligare en vuxen satte sig pa platserna langst bak, en passagerare pa mitt-
sdtet och en passagerare bredvid foraren langst fram. Enligt uppgift fore-
kom ingen ytterligare sikerhetsgenomgang. Det har inte gatt att faststilla
om 100-aringen blev fastspiand eller inte.

Foraren har uppgivit att han darefter startade motorerna, kontrollerade
effekt och rotorvarvtal och fann att allt var utan anméarkning, hovrade upp
och backade. Nar han paborjat stigningen och kom upp pa ca 3 meters hojd
upplevde han att motorerna inte gav full effekt. Pa grund av att dskddare
samlats nara startplatsen bedomde foraren att det var olampligt att landa.
Darfor fortsatte flygningen framat pa denna hojd och med svag sviang at
hoger. Rotorn slog av kvistar pa ett trad som stod i flygriktningen. Flyg-
ningen fortsatte langs en gata och narmade sig en bil som stannat. Innan
helikoptern nadde fram till bilen traffade huvudrotorn en belysningsstolpe
av metall som slogs av varvid dven bitar av rotorbladen gick av och spreds i
omgivningen. Helikoptern sjonk och tog mark med hoger landningshjul och
valte samtidigt at hoger, girade nagot varv at vianster och blev liggande pa
hoger sida. Foraren tog sig snabbt ur helikoptern genom vénster framdorr
som han fann redan vara 6ppen. Han bad direfter framsitespassageraren
om en brandslidckare som fanns inne i kabinen eftersom det brann i motor-
utrymmet. Denne och tillskyndande personer bekampade branden medan
foraren skyndade sig till bakdorren, som ar beldgen pa vénster sida, bild 1,
for att hjalpa ut baksatespassagerarna vilket ocksa lyckades efter visst be-
svar med dorren.

Olyckan intraffade i position 5956.48N, 01651.76E ca 50 m Gver havet.

Bild 1. Den aktuella helikoptern



Bild 3. Startplatsen sedd i flygriktningen

Bild 4. Nedslagsplatsen



1.2

1.3

1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

1.6
1.6.1

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - 12 - 1
Lindrigt skadade 1 4 - 5
Inga skador - - -
Totalt 1 5 — 6

Skador pa luftfartyget
Omfattande.

Andra skador

Begriansade skador pa vagbeldggning och vigbelysning samt pa ett hus i
omradet.

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var 50 ar och hade ett ungerskt helikoptercertifikat, utganget
2003-05-31. Senaste PC (Profficiency Check) genomférdes 2005-05-27--31
pa Mi-2. Certifikatet har darefter begarts fornyat. Det var med detta certifi-
kat som grund som féraren genomforde den aktuella flygningen. Foraren
hade vidare ett gillande svenskt AH-certifikat utan géllande behorighet pa

négon typ.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 7 380
Aktuell typ 1 7 250

Antal landningar pa aktuell typ senaste 9o dagarna: 21.
Inflygning pa typ gjordes ar 2002.
Férarens tjdnstgéring

Foraren hade fore olyckan varit vaken 3,5 timme och flugit ungefar en tim-
me. Under natten hade han sovit 8 timmar.

Luftfartyget

Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare PZL-Swidnik, Polen
Typ Mi-2

Serienummer 518914104
Tillverkningsar 1984

2 Den allvarligt skadade 100-aringen avled tre dagar efter olyckan. Se vidare avsnitt 1.13
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Flyguvikt Max tillaten startvikt 3550 kg, aktuell enligt
haverianmalan ca 3330 kg

Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser

Total gangtid 1105 timmar, noterat 04-03-07

Antal cykler 1474, noterat 04-03-07

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 15 timmar (efter 100-timmarstillsyn) enligt

forarens haverianmalan

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen Jet A-1 (850 liter den 18 juni pa Arlanda).
Bedomd mangd ombord vid olyckan 600 liter

MOTOR

Motorfabrikat PZL-Rzeszow, Polen

Motormodell GTD-350 IV

Antal motorer 2

Motor Nr1 Nr 2

Tillverkningsnummer 481611022 481652068

Tillverkningsdatum 81-01-28  85-04-28

Datum for 1000 timmars

oversyn 88-11-10 89-05-04

Monterad i aktuell hkp, 01-03-20  00-08-10

med gangtimmar 1453 1608

Senaste notering av

gangtid tim. tot 1511 1666
datum 04-03-07  04-03-07

Datum for senaste 100

timmars tillsyn 04-06-28  04-06-28

Total gangtid, timmar Ca 1530 Ca 1680

Gangtid efter dversyn 530 680

Cykler efter oversyn Okant Okant

ROTOR

Rotorfabrikat PZL-Swidnik

Rotorgdangtid efter

grundoversyn

Huvudrotor Okant

Stjdrtrotor Okint

De ovanstdende uppgifterna ar uttolkade med viss svarighet, dels ur en
engelsk 6versattning av helikopterns tekniska journaler fran Ungern, dels
ur aldre journaler, se avsnitt 1.16.3. Resedagboken forsvann i samband med
haveriet och darmed uppgifter om gangtider under tiden i det litauiska re-
gistret. Helikoptern hade dock enligt uppgift under denna tid flugits litet.

Helikoptern hade gillande luftvardighetsbevis for experimentklass ut-
fardat av den litauiska myndigheten 2004-07-02. Den engelska texten i
luftviardighetsbeviset lyder ”Special Certificate of Airworthiness”, "Category
Experimental”, se Annex till beviset i bilaga 1.

Helikoptern var utrustad med extratankar, en pa var sida utanpa krop-
pen, bild 1. Den var vidare inredd for passagerarbefordran och utrustad
med dubbelkommando.

Litauiska myndigheten har i ett annex till luftviardighetsbeviset angett en
del begransningar, bland annat foljande:

e Helikoptern far inte medféra passagerare. Den punkten har man i
separat skrivelse fortydligat med att den géller endast betalande
passagerare.



1.6.2

1.7

1.8

1.9
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e I helikoptern ska, di passagerare befordras, finnas skylt i kabinen
som klargor helikopterns experimentklass och att den inte har fullt
luftvardighetsstatus. Dartill ska experimentklassen anges vid alla
dorrar. Foraren ska informera passagerarna om helikopterns
experimentklass och att den inte uppfyller fulla krav pa flygsidkerhet.

¢ Flygningiannat land &n Litauen kraver det landets tillstand.

e Helikoptern &r inte tilldten i starkt trafikerat luftrum eller 6ver tatt
befolkat omréade.

e Vid flygning pa flygplats med trafikledning ska foraren informera
trafikledningen om helikopterns experimentklass.

Det ovanstidende dr SHK:s egen Oversittning till svenska av det litauiska
annexets engelska text. Den engelska originaltexten framgar i bilaga 1.

Helikopterns historia

Helikoptertypen konstruerades vid Mils konstruktionsbyra i Moskva pa
1960-talet. Tillverkning paborjades 1966. Under 1970-talet togs konstruk-
tionen over av PZL-Swidnik i Polens. Typen tillverkades i stort antal for
skilda andamaél, som passagerar- och godtransport, ambulansflygning,
jordbruksflyg och dven i en bevipnad militir version. Den fanns tidigt i ett
flertal lander, i jordbruksversion dven i Sverige. PZL-Swidnik har utfardat
en flyghandbok4.

Motortypen utvecklades ursprungligen vid konstruktionsbyran Isotov i
Ryssland pa 1960-talet. Vidare konstruktion och tillverkning togs senare
over av PZL-Rzeszow i Polens. Darifran finns en drifthandbok utgivens®.

Den aktuella helikoptern forvarvades 2005-01-28 av UAB Aerolib, som
var agare vid haveritillfallet. Den togs in i det litauiska registret 2004-07-02
dé ocksa det litauiska luftvardighetsbeviset utfirdades. Dessforinnan var
den registrerad i Ungern?.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Sydlig vind 5 knop, god sikt, inga 1aga moln,
temp./daggpunkt +22/+13°C, QNH 1014 hPa.

Det rddde dagsljus med solsken.

Foraren hade fore start i Vassunda inhdmtat vaderuppgifter genom
ATIS? pa Arlanda och fatt uppgift om sydlig vind med 9 knop styrka, tem-
peratur +21°C samt QNH 1017 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

3 Enligt Janes All the World’s Aircraft 1983-84

4 Helicopter Mi-2 Flight Manual. Polsk version pa engelska, utgiven 1981 och angiven som
gillande for aktuell helikopterindivid. Sista revision angiven till 1995

5 Enligt Janes All the World’s Aircraft 1983-84

6 Operating and Servicing Instructions Engine GTD-350, Issue 2, 1975, senaste revision
2004

7 Ungersk registrering HA-BGP

8 Automatic Terminal Information Service
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1.10 Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

1.11  Fard- och ljudregistratorer

Sadana fanns inte och erfordrades inte. Daremot fanns en GPS-navigator av
market Garmin. Den lagrade informationen i dess minne har laddats ner
och undersokts. Informationen bekriftar andra uppgifter om olycksflyg-
ningens forlopp.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak
1.12.1 Olycksplatsen

Olycksplatsen utgjordes av startplats, mellanliggande terrang och
nedslagsplats. Startplatsen bestod av en asfaltplan utanfor en nedlagd
fabrik, bild 2 och 3. Nedslagsplatsen var en asfalterad vig i Heby samhalle
och en intilliggande grasyta, bild 4. Mellanliggande terriang utgjordes av
samma viag med belysningsstolpar och omgivande trad, bild 3 och 4. I
naromradet fanns ett vardhem, den nedlagda fabriken samt villabebyggelse.
SHK har vidtagit matningar pa startplatsen. Resultaten darav framgar i

bild 59.
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9 BCL-D, som bl.a behandlar krav pa helikopterns hinderfrihet vid start och landing, var i det
aktuella fallet inte géllande
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Bild 5. Uppmditning av startplatsen

Luftfartygsvraket

Helikoptern blev efter olyckan liggande pa hoger sida. Bransle rann ut och
brand uppstod, se avsnitt 1.14. Huvudrotorn var helt sonderslagen och del-
vis spridd i omgivningen. Stjirtbommen var kraftigt stukad.

Medicinsk information

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

Den skadade 100-dringen avled tre dagar efter olyckan. Skadornas om-
fattning medférde sjukhusvistelse mer dn 48 timmar. Enligt Annex 131° till
Chicagokonventionen av 1944 rubriceras de dirmed som allvarliga.

Brand

Vid nedslaget rann brénsle ut ur luftningséppningen pa vinster sidas extra-
tank. Brand uppstod i ett motorutrymme och omkring detta. Direkt efter
nedslaget tog sig foraren ur helikoptern genom véanster framdorr och bad
framsatespassageraren att ta fram en handbrandslackare som fanns inne i
helikoptern. Passageraren och tillskyndande personer fran det intilliggande
vardhemmet kunde halla branden under kontroll med hjalp av brandslack-
aren fran helikoptern och brandsliackare fran virdhemmet. Nar den lokala
raddningstjansten anlint slacktes branden samtidigt som vraket skumbela-
des.

Overlevnadsaspekter
Allmént

Nodsiandaren av typ ACK E-o01 aktiverades inte vid haveriet. Sindaren var
monterad inverterad i héallaren. Batterierna var felmonterade. Sakerhetsin-
struktion eller annan information, som kréavs i luftvardighetsbeviset enligt
avsnitt 1.6.1, hade enligt uppgift inte lamnats.

_ Det har inte gétt att faststélla om 100-4ringen var fastspand eller inte.
Ovriga ombord har konstaterats ha varit fastspanda.

Ré&ddningsinsatsen

Efter nedslaget initierade foraren omedelbara atgarder for att f4 ut passage-
rarna ur helikoptern. Han instruerade en av passagerarna att paborja
brandbekdmpning. Personal fran virdhemmet som fanns pa plats bistod
insatsen att sldcka branden.

Den lokala raddningstjansten, Heby deltidsbrandkar, larmades kl. 10:24
och anliande kl. 10:30. Da brann det fortfarande i vraket. Forstarkande in-
satsstyrka fran brandstationen i Sala var pa plats kl. 10:42.

Ambulans fran Sala liksom en ambulanshelikopter var pa plats kl. 10:48.
Den allvarligt skadade 100-aringen transporterades med ambulanshelikop-
tern till Akademiska Sjukhuset i Uppsala medan 6vriga ombordvarande
fordes med ambulans till Centrallasarett i Vasteras. Samtliga utom den all-
varligt skadade 100-aringen kunde lamna sjukhuset efter att ha varit under
observation under cirka ett dygn.

10 Annex 13 to the Convention on International Civil Aviation, Aircraft Accident and Incident
Investigation. Utgiven av International Civil Aviation Organization, ICAO
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Sarskilda prov och undersoékningar

Teknisk undersékning

Det polska foretaget PZL-Hydral har pa SHK uppdrag undersokt olika en-
heter i brianslesystemet (utanfor motorerna). Man har dragit slutsatsen att
dessa enheter fungerat pa avsett satt fram till nedslaget. Man har papekat
att synkroniseringen av motorerna varit justerad for att ge hog effekt. Mata-
re for varvtal pa motorer och rotor har undersokts av Patria Ostermans
utan anmarkning.

SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut AB'* har undersokt branslespri-
darna i motorerna med resultat att fororeningar hittats i kanalerna i spri-
darmunstycket pa motor nr 2. Fororeningarna hade delvis satt igen mun-
stycket, bild 6. De bestod huvudsakligen av korrosionsprodukter sittande
fast i kanalerna.

Bild 6. Del av fororenat spridarmunstycke

Briansleinsprutningen har i sin helhet provats av motortillverkaren PZL-
Rzeszow som uppgivit att man funnit ett ungefar halverat storsta majliga
brénsleflode i en motor till f6ljd av féroreningarna.

Bedbémning av motorernas uttagbara effekt

PZL-Rzeszow har med ovanstdende undersokningar som grund bedomt att
en motor kunde ge full starteffekt med 415 hk, medan den andra motorn
var begransad till ungefar 180 hk. Den samlade effekten bedomdes med
detta som grund till ungefar 595 hk*=.

Genomgéng av teknisk dokumentation

Sammanstillda tekniska journaler frin Ungern for helikoptern, for vardera
motorn samt for huvudviaxellddan har stillts till SHK forfogande. I dessa
journaler finns de tillsyner som gjorts fore inférandet i det litauiska re-
gistret inforda. Dessa tillsyner utgors av 250-timmarstillsyn 04-03-07 och
100-timmarstillsyn 04-06-28.

1Vid tiden for undersékningen SP Sveriges Provnings- och Forskningsinstitut AB
12 Citat ur rapport frdn PZL-Rzeszow: “Thus, one can assume that during take-off attempt,
the total power delivered by two GTD-Engines was 595 HP, approx.”
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Vidare har SHK fatt tillgang till tillverkningsdokumentation och 6vrig
ursprungsdokumentation avseende atgiarder och gangtider, allt pa ryska,
polska och ungerska.

Vikt och balans

Foraren bedomer i haverirapporten vikten till 3330 kg det vill sdga till 220
kg under den hogsta tilldtna pa 3550 kg som ar dikterad av krav pa hallfast-
het, inte av krav pad prestandasakerhet. Under vissa forhallanden kan enligt
flyghandboken prestanda vara goda vid denna vikt. Krav pa prestandasa-
kerhet kan under andra forhallanden (hog lufttemperatur, hog h6jd) med-
fora en snivare viktgrans.

Berdkningsmetoden for vikt i flyghandboken, Appendix 1 avsnitt 3, giller
ett standardutférande och utgar ifrdn assumed” tomvikt av 2500 kg. Det
finns uppgift i den ungerska tekniska journalen for helikoptern om en tom-
vikt av 2425 kg det vill sdga en nagot lagre vikt, dock utan angivande av
datum och forutsattningar.

I avsnittet finns ocksa viktuppgifter for extra monterad utrustning. Den
aktuella helikoptern hade en del sadan tillaggsutrustning. Det finns inte
dokumenterat hur dessa ar beaktade i angiven tomvikt.

For tyngdpunktslaget hade liksom for startvikten ingen dokumenterad
berakning gjorts infor den aktuella flygningen. Sddan kravs inte heller.

Helikopterns startprestanda och andra villkor for start

Ur avsnitt Limitations i flyghandboken kan man utlasa f6ljande:

e Med hjilp av markeffekt och med en lufttemperatur av +22° C skulle
helikoptern med god prestandamaissig marginal kunna genomféra en
start med aktuell bedomd vikt, 3330 kg, fig. 2.1 i flyghandboken.

e Utanfor markeffekt, vid en flygvikt om 3330 kg skulle helikoptern
haft marginal att starta, fig. 2.1 a i flyghandboken.

De ovanstdende uppgifterna giller utan beaktande av vind. Aktuell vind
var svag men i den méan den kan ha haft betydelse lag den i ratt riktning.

Gaéllande bestadmmelser och krav

Enligt helikopterns luftvardighetsbevis, utfardat av den litauiska luftfarts-
myndigheten, var helikoptern experimentklassad och det framgéar vidare att
flygning med helikoptern i annat land 4n Litauen kraver det landets accep-
tans. Nagon ansokan om att fa flyga helikoptern i Sverige hade enligt Luft-
fartsstyrelsen inte inlamnats och nagot tillstdnd fanns inte utfardat. Enligt
foraren har ett godkdnnande fran Luftfartsstyrelsen getts per telefon nar
helikoptern togs till Sverige. ECAC, European Civil Aviation Conference,
dar saval Litauen som Sverige ingar, rekommenderar sina medlemmar latt-
nader vad avser tillstdndsplikten i varje enskilt land, nir det géller s.k.
“homebuilt aircraft” (en form av experimentklassat luftfartyg). Den aktuella
helikoptern var inte en "homebuilt aircraft” och omfattades séledes inte av
rekommendationen.

Det fanns, som tidigare framgatt i avsnitt 1.6.1 och som framgar i detalj i
bilaga 1, begransningar i den aktuella helikopterns luftvardighetsbevis. Des-
sa begransningar hade inte provats i Sverige for helikoptern eftersom fra-
gan om dess acceptans i svenskt luftrum inte provats. Betraffande skyltning
om helikopterns experimentstatus sa fanns skylt med sadan text pa ryska,
ungerska och litauiska.
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Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.
Ovrigt

Flygningens art

Foraren har beskrivit flygningen som privat. Bestéllaren av helikopter-
transporten har uppgivit att han av bekanta fatt rad om ett helikopterfore-
tag som kunde utfora den tilltinkta transporten. Vid telefonkontakt med
foraren redogjorde bestillaren for sina 6nskemal och fick en prisuppgift.
Han ombads ocksé att 6versianda en lista pa antalet passagerare vilket
skedde via e-post. Nagon skriftlig offert skickades inte fran foretaget.

Jamstélldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljbaspekter
Olyckan hade inga miljoeffekter.

Allméant om helikoptrars prestandamdéssiga forutséttningar att
genomféra starten

Helikoptrars prestandamaissiga forutsattningar for start och landning med
hog vikt ar starkt beroende av effekten av nirhet till mark och av mojlighe-
ten till fartokning efter lattning. Man talar om markeffekt och om den lyft-
kraft som denna skapar, ofta kallad luftkudde, likaséd om den lyftkraft som
uppstar till f6ljd av fart framét, den senare bendmnd tillskottslyftkraft. Det
viktiga fran prestandasynpunkt ar att bada dessa lyftkrafter uppstar utan
att krava ytterligare motoreffekt. Bakom detta ligger aerodynamiska feno-
men som inte beskrivs hars. Markeffekten medfor att med given motoref-
fekt kan man nara marken flyga med hogre vikt 4n hogre upp. Darmed
finns ett viktomrade inom vilket man kan latta frain marken men inte flyga
stillastdende pa hogre hojd. Med 6kad hojd maste man i sadant lage kom-
pensera for detta genom fart framét. Det betyder att i marginella lagen med
en helikopter som ar tung i forhéllande till sin tillgadngliga motoreffekt be-
hover man for siaker stigning fa fart framat redan innan man borjat stiga for
att sedan stiga ytterligare da farten blivit tillracklig. Detta kompliceras av
att fartokningen framat i sig kraver effekt som maste tas fran den som an-
nars vore tillganglig for att alstra 6kad lyftkraft och dirmed medge tidig
stigning. Start med tung helikopter medfér dirmed behov av en fri stracka
framét utan alltfér hoga hinder for fartokning pé lag héjd.

ANALYS

Vikt och balans

Foraren bedomer i haverirapporten vikten till 3330 kg, det vill siga till 220
kg under den hogsta tilldtna vikten om 3550 kg. For tyngdpunktslaget hade
liksom for vikten ingen dokumenterad berikning gjorts infor flygningen.
Det skall harvid tillaggas att dokumenterat lastbesked med berdkning av
vikt och tyngpunktslige inte ar ett krav i den aktuella typen av flygning.

13 En forenklad och illustrativ forklaring finns exempelvis i US Army Field Manual 1-51 som
kan hittas pd www.copters.com/helo_aero.html - 3k
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Négot vagningsprotokoll for helikoptern utéver uppgiften i tekniska
journalen ir inte kidnt for SHK. Den hade en del tilliggsutrustning. SHK
bedomer att mgjlig paverkan pa helikopterns prestanda utav en eventuell
okad vikt inom ramen for denna osékerhet ar liten i forhallande till effekten
av forlorad motoreffekt. Dartill kommer att den senaste viktuppgiften pekar
mot nigot lagre vikt dn flyghandbokens utgangspunkt for berakning.

SHK bedomer den gjorda spridningen av passagerarna som rimlig med
hansyn till tyngdpunktsliget. Det finns heller inget som tyder pa felaktighet
i detta avseende.

Prestanda i det aktuella fallet

Det framgar ur flyghandboken att helikoptern med den angivna vikten
3330 kg och lufttemperaturen +22° C skulle ha prestandaméassig marginal
for att genomfora starten. Flyghandbokens prestandadel namner harvid
ingenting om hinder i startriktningen. Vidare kan man utlasa ur flyghand-
boken att med angivna varden skulle det vara mdjligt att starta dven utan
markeffekt. Detta tyder pa en rent prestandateknisk mojlighet att stiga ver-
tikalt. SHK bedomer darfor att start och stigning 6ver de befintliga hindren
under aktuella forhéllanden skulle varit vl mgjliga, givet att helikoptern
varit i helt fungerande skick.

Helikopterns tekniska status och betydelse for olyckan

Minskningen av uttagbar effekt pa en motor maste ha haft avgorande bety-
delse for helikopterns formaga till fartokning och till stigning. Effektminsk-
ningen har sin grund i ett delvis igensatt branslespridar-munstycke. Den
bakomliggande orsaken ar korrosion i munstyckets kanaler. SHK bedomer
att dessa inte kan ha satts igen plotsligt och i anslutning till haveriet utan
detta maste rimligen skett efterhand som korrosion skett.

SHK noterar att under aret fore olyckan har tillsyner skett pa erforderligt
satt.

Samlad bedémning av olycksorsaken

Svarigheten som foraren beskrivit att genomfora planerad stigning efter
starten maéste tillskrivas den tekniskt betingade forlusten av motoreffekt.

Att detta sedan utvecklades till en olycka berodde pa forekomsten av
hinder i flygriktningen och pa att foraren inte avbrot starten pa ett tidigt
stadium. Att foraren inte avbrot starten da helikoptern visade sig ha s svart
att stiga kan hanga samman med att 4skddare samlats i den ndara omgiv-
ningen. Hir hade foraren forlitat sig pa egen inspektion fore landningen
och bedomning att omradet utanfor den nedlagda fabriken var lampligt i
detta avseende.

Forarens certifikat

Foraren flog med stod av sitt ungerska certifikat. Detta var vid tidpunkten
for haveriet utganget, dock under fornyelse. Som ett led i denna hade fora-
ren genomfort en PC pa helikoptern for en ungersk instruktor nagra veckor
fore olyckan. Vid olyckan hade denna fornyelse inte genomforts av den un-
gerska luftfartsmyndigheten. SHK konstaterar ddarmed att foraren inte var
formellt certifierad men att faktiska omstandigheter for innehav av certifi-
kat val kunnat vara forhanden.
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SHK bedomer att den formella situationen betraffande forarens beho-
righeter inte haft betydelse for olyckan.

Raddningsinsatsen

De omedelbara dtgarderna fran savil de ombordvarande som personer pa
platsen bedoms ha haft stor betydelse for utrymning och fér dampning av
branden. Atgirderna minskade risken for ytterligare skador pa grund av en
eventuell 6kad brandintensitet.

Tillgangen till lokal raddningstjanst i Heby innebar att branden kom un-
der kontroll tidigare 4n vad som annars varit fallet.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren var inte formellt behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gillande litauiskt luftvirdighetsbevis for experiment-
Klass.

¢) Formell ans6kan om acceptans for flygning i Sverige hade inte limnats
in for helikoptern.

d) Helikoptern var pa grund av omgivande hinder beroende av antingen
formaga till brant stigning eller av att kunna avbryta starten tidigt efter
att effektbortfall konstaterats.

e) Helikoptern kunde inte stiga tillrackligt brant pa grund av ett tekniskt
fel som orsakade en betydlig forlust av motoreffekt.

f) Helikoptern var underhéllen pa erforderligt satt under det senaste aret.

g) Inledande raddningsinsats var effektiv, och raddningstjansten var
snabbt pa plats.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av en effektforlust som inte upptacktes i tid for att av-
bryta flygningen.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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