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Statens haverikommission har undersékt en olycka som intréffade den

22 mars 2007 vid Broby sateri i S6dermanlands lan, med en helikopter med
registreringsbeteckningen SE-HUN.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

En dversattning av rapporten till engelska bifogas senare.
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Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesoOksadress Telefon Fax E-postl Internet
P.O. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08-508 862 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



Innehall

Rapport RL 2008:05........cooiiiiiiiiiii ettt 4
SAMMANFATTNING. ....oooiiiee et eanaee s 5
1 FAKTAREDOVISNING ....cooiiiiiiiie ettt 6
1.1 Redogorelse for hAndelsefOrloppet...........ccovvviiiiiiieiiiiieeie e 6
1.1.1  Forutsattningar fOr flygningen ... 6
112 FIYGNINGEN .c..oiiiiiiieeee et 6

1.2 =] 570 0 1S] ¢ To [0 o R 7
1.3 Skador pa luftfartyget ...........ccooveeeeeieieceeceeeee e 7
14 ANAra SKAAOK ... 7
15 BESATININGEN ... 7
151 FOFAIEIN e 7

1.6 [T =V Y0 ] PSR 8
1.7 Meteorologisk information............ccccceeeee i 8
1.8 Navigationshjalpmedel ... 9
1.9 RadiokommuniKationer............coooiiieiiiiiiie e 9
SO o 1Yo | - 1] <o - | - SRR 9
111 Fard- och [judregiStratorer ..........ccccocveeiiiei i 9
1.11.1  Fard- och [JudregiStrator ..........cccouiuveeiiiieiiiieriee e 9
1.11.2 RadarregiStrering.......coocuveeiiiieniie e 9
1.11.3 VideoinNSPelNing .......cooviiiiiiii e 9

I O 1Y od 1 o] Fo1 1] SRS 10
1.12.1 OIYCKSPIALSEN ...t 10
1.12.2 Luftfartygsvraket.........ocovvieiiiiiee e 10

113 Medicinsk information ...........ccccceiiiiiie i 10
S S =1 - o o SRR 10
115  OverlevnadsaspeKLer............cocvevivieieeeieeeeeeeeceeeeee et nenes 11
L1510 AIIMENT ... e aee e 11
1.15.2 1 USSR 11
1.15.3 RAAANINGSINSALSEN.....coiiiiiiiiee e 11

1.16  Sarskilda prov och undersokningar ............ccccvvveeniiieniiee e 11
1.16.1 SEYISYSTEIM .. 11
1.16.2 HYAraulSySTEIM .....cuviiiiii e 12
1.16.3 MOTOE & FOTOTEI ...t 12
1.16.4 BranslesyStEM ......cocvviee et 12
1.16.5 Berdkning av bransleforbrukning ..........cccooceiiiii 13

1.17  Foretagets organisation och 1edNing ........ccccccoovciveec e 13
(< T © 1V 4 To | RPN 13
1.18.1 JAMSLAIANEtSTrAgOr .....ocvieceeeeceee e 13
1.18.2 MilJOASPEKLET ... 13

2 AN ALY S et e e areeeannes 13
3 UTLATANDE ..ot 14
3.1 UNdersokningsresultat ..........cccoocveeiiiie i 14
3.2 Orsaker till olyckan ..o 14

4 REKOMMENDATIONER........ccoiiiii e 14



Rapport RL 2008:05

L-03/07
Rapporten fardigstélld 2008-08-20

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Passagerare

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador

Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-HUN, AS342J, Gazelle

Normal, gallande luftvardighetsbevis
Odin Choppers ApS, Danmark
2007-03-22, kl. 16:38. i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Ca 1,5 km norr Broby séateri i Séderman-
lands l&n, (pos. 58° 55N 16° 28E; 25 m dver
havet)

Privatflygning

Enligt SMHI:s analys: vind NO/5-10 knop,
sikt >10 km, 8/8 stratocumulusmoln med
bas 1500 fot, temp./daggpunkt +3/+1 °C,
QNH 1017 hPa

1
1

Lindriga
Betydande

Markskador och férorening av besadd
akermark

Man, 59 &r, ATPL(H)
9000 timmar, varav 400 timmar pa typen
157 timmar, varav oként antal timmar pa

typen
Okant

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 22 mars 2007 om att
en olycka med en helikopter med registreringsbeteckningen SE-HUN in-
traffat ca 1,5 km norr Broby sateri i Sédermanlands lan, samma dag k.
16.38

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Agne Widholm, utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk utre-
dare.

SHK har bitratts av Géran Rydén, operativ expert och Liselotte Yregard
som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Gun Strom.

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesoOksadress Telefon Fax E-postl Internet
P.O. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08-508 862 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



Sammanfattning

Den sedermera havererade helikoptern hade nyligen salts av en svensk dga-
re till ett italienskt foretag. Dagen fére den planerade avresan till Italien
ville féretagets forare genomfdra en kortare flygning med avsikt att kontrol-
lera att allt fungerade som avsett. Vid denna flygning havererade helikop-
tern pa en aker efter motorstopp. Helikoptern blev totalhavererad och fora-
ren samt en passagerare adrog sig lindriga skador. Den tidigare &garen har
dokumenterat forberedelserna for flygningen och de delar av flygningen
som genomfordes i narheten av startplatsen med videokamera. Likasa har
inspelade radardata fran flygningen kunnat anvéndas for att berédkna den
aktuella flygtiden. SHK undersdkning har visat att motorn stannade under
flygning orsakat av branslebrist och att detta berodde pa bristande forbere-
delser fore flygning. I utredningen har det aven framkommit att féraren
inte hade behdorighet att utfora flygningen.

Rekommendationer

Inga
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Forutsattningar for flygningen

Den havererade helikoptern hade nyligen salts av en svensk &gare till ett
italienskt foretag registrerat i Kopenhamn. Affaren var genomford fore ha-
veriet.

Enligt affarskontraktet skulle helikoptern jamte tillhérande dokumenta-
tion, tillbeh6r och avtalade reservdelar hamtas hos séljaren av en férare och
en tekniker tillhérande det italienska féretaget.

Pa haveridagens eftermiddag anlande tva italienska helikopterforare i
avsikt att hamta helikoptern och flyga den till Italien.

Den ene var utbildad pa typen och skulle vara befalhavare. Den andre
var inte influgen pa typen och skulle flyga med som passagerare.

Under eftermiddagen gick man igenom och packade tillhdrande utrust-
ning. Flygningen till Italien var planerad att starta nasta dag.

Fore lastning av helikoptern ville féraren genomfdra en kortare flygning
med helikoptern fér att kontrollera att allt fungerade.

Den tidigare dgaren hade inte flugit helikoptern sedan i januari. Han
visste att det fanns lite bransle i helikoptern, men kom inte ihag exakt hur
mycket. Det fanns tillgang till tankning pa platsen och den tidigare dgaren
antog att foraren skulle be om tankning om han ansag att branslemangden i
helikoptern inte var tillracklig.

Enligt den tidigare &garen gjordes ingen "kontroll fore forsta flygning”
(daily inspection), vilket ar stipulerat enligt forarmanualen, och skulle i s&
fall ha dokumenterats i loggboken. Den inre kontrollen fére start genom-
fordes inte heller pa ett fullstandigt sétt enligt checklista.

Den tidigare &garen upplevde hela situationen som forcerad och jéktad,
och som om foraren hade mycket brattom.

Av eget intresse, och som ett framtida minne, dokumenterade den tidi-
gare dgaren med videokamera nar helikoptern startades och flogs ivag. Fil-
men styrker i viss man den tidigare dgarens vittnesmal vad géller avvikelser
fran checklistan.

Det framgar aven av filmen att bransleméangdsindikatorn indikerar tyd-
ligt under 50 liter, vilket ar den mangd da varningslampan for lag bréansle-
mangd ska tdandas. Nar varningslampan tands ar max 15 minuters flygning
tillaten enligt forarmanualen. Huruvida lampan var tand framgar inte av
filmen, da lampan var skymd bakom annan utrustning. Enligt den tidigare
agaren beréattade passageraren dagen efter haveriet att foraren hade fragat
honom om han kunde se texten som stod pa en rod varningsskylt. Han hade
svarat att han inte kunde se pa grund av att han saknade glasdgon.

Efter motorstart, och under den tidigare dgarens fortsatta filmande, gav
foraren ett tecken som den tidigare dgaren tolkade som att foraren trots allt
ville fylla pa bransle. Den tidigare dgaren slutade filma, kvitterade med att
ge kupétecken och gick mot tankanlaggningen i forvissning om att féraren
skulle kupera helikoptern. Till sin férvaning sag den tidigare &garen att he-
likoptern i stallet startade och hovrade ut pa den intilliggande akern.

Flygningen

Helikoptern hovrade pa akern under cirka tre minuter varefter den startade
och flog ett varv runt omradet under cirka tre till fyra minuter. Darefter
landade man pa akern igen och hovrade i cirka tre minuter, varefter man
anyo startade och ansatte ett nytt varv runt garden.
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Nér helikoptern befann sig cirka en kilometer norr om garden, och pa
beddmt cirka 150 meters héjd, val synlig for den férre agaren och ett annat
vittne, uppfattade man en férandring i ljudet fran helikoptern som bada
tolkade som ett motorstopp.

Man kande ingen omedelbar oro eftersom man visste att det var stora
oppna falt att nodlanda pa dar helikoptern befann sig.

De akte med bil till platsen for att bista besattningen. Vid framkomsten
sag de foraren och passageraren komma gaende Over féltet. Foraren var
blodig i ansiktet, men verkade i dvrigt oskadad. Passageraren visade inga
tecken pa skador.

De sag samtidigt helikoptern mitt pa faltet. Den lag pa sidan och var
kraftigt demolerad.

Man larmade flygraddningstjansten. Raddningsstyrka, ambulans och po-
lis anléande till platsen kort darefter.

Olyckan intraffade i position 58° 55N 16° 28E; 25 m 6ver havet.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna - - -
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador

Totalt

= |~
= | o~
NN

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Helikopterns nedslag orsakade decimeterdjupa spar i marken utefter en ca
50 meter lang haverigata. Vrakrester, bland annat plexiglasskarvor och
plat/plastbitar, spreds utefter gatan. En mindre mangd olja och hydraul-
véatska lackte ut pa platsen.

Besattningen

Foraren

Foraren, man, var vid tillfallet 59 ar och hade enligt egen uppgift gallande
ATPL (H)- certifikat, gdllande medicinsk behdrighet klass 1, samt behorig-
het pa typen.

Den svenska luftfartsstyrelsen har av den italienska luftfartsmyndighe-
ten informerats om att foraren;
hade giltigt ATPL (H)- certifikat
hade genomgatt medicinsk kontroll klass 1 nio dagar fore haveriet
saknade behdrighet pa helikoptertypen, samt
inte tidigare haft civil behorighet pa typen.
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Forarens flygerfarenhet enligt egna uppgifter:

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer Ingen uppgift 157 9000
Aktuell typ Ingen uppgift Ingen uppgift 400

Antal landningar pa aktuell typ de senaste 90 dagarna: Ingen uppgift .
Inflygning pa typ; Saknas

Senaste PC (proficiency check): Ingen uppgift

Senaste PFT (periodisk flygtraning): Ingen uppgift

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Eurocopter (Aerospatiale)

Typ SA 342

Serienummer 1095

Tillverkningsar 1974

Flygvikt Max tillaten start/landningsvikt: 1900 kg, aktu-
ell vikt: ca 1350 kg

Tyngdpunktslage Inom tillatna granser

Total gangtid 15439 timmar

Antal cykler 24337

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn O timmar

Bransle som tankats fore

handelsen Jet Al

MOTOR

Motorfabrikat Turbomeca

Motormodell Astazou

Antal motorer 1

Motor

Total gangtid, timmar 2797
Gangtid efter 6versyn 228

Cykler efter 6versyn 100

ROTOR

Rotorfabrikat Eurocopter
Rotorgangtid efter

grunddéversyn

Huvudrotor 5000 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys:
Vind NO/5-10 knop, sikt >10 km, 8/8 stratocumulusmoln med bas 1500
fot, temp./daggpunkt +3/+1 °C, QNH 1017 hPa.
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1.9

1.10

1.11
1.111

1.11.2

1.11.3

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

Flygféltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fard- och ljudregistrator

Helikoptern var inte utrustad med fard- eller ljudregistrator, vilket inte hel-
ler &r nagot krav.

Radarregistrering

Med hjalp av radarinformation fran Forsvarsmakten har den del av flyg-
ningen som skett éver ca 100 meters hojd kunnat rekonstrueras. Informa-
tionen ger ingen saker information om flygh6jden men visar att flygningen
registrerades fran kl. 15.29 och utférdes som en lokal flygning i luftrummet
over norra delen av sjon Yngaren. Efter drygt tva minuters flygning for-
svann radarekot temporart men aterkom efter ca fyra minuter. Efter ytterli-
gare knappt tva minuters flygning, nar helikoptern befann sig strax norr om
Broby sateri, férsvann helikopterns radareko och aterkom aldrig. Helikop-
tern flog da pa ungefar ostlig kurs med relativt lag fart. Den totala flygtiden
kan uppskattas till drygt elva minuter.

Videoinspelning

Analys av den videofilm som togs i samband med olycksflygningen visar att
branslemangdsmataren under uppstartskedet visade mellan "kl. 3 och kl. 6”
vilket motsvarar ungefar 25 liter kvarvarande bréansle. (Se foto nedan.)

Branslematare Bild pa branslematare fran video

Bild 1 Den aktuella branslemataren
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Olycksplatsen

Olycksplatsen

Helikoptern slog ner ungefar mitt pa en ca 1000 x 500 meter stor plan aker.
Markytan var vid tillfallet vattenmattad och bevuxen med spréd groda.

Spar i marken visade att nedslaget skedde i rattvant lage med god fram-
atfart och med en kurs pa ca 100 grader. Den forsta markkontakten skedde
med stjartbommens sporre. Darefter slog sannolikt landstéllet i marken och
helikoptern tippade 6ver pa hoger sida varvid rotorbladen slog i marken.
Darefter tippade helikoptern snett dver nosen och hamnade slutligen lig-
gandes pa vanster sida med nosen riktad mot nedslagsriktningen.

Varken lukt eller synliga tecken p4 att bransle kommit ut p& haveriplat-
sen kunde konstateras.

Luftfartygsvraket

Helikoptern var kraftigt demolerad. Nospartiet var krossat och bada land-
stallen brutna. Stjartbommen var knackt pa flera stallen. Samtliga rotorblad
var knackta nara rotornavet. Skadorna langt in pa rotorbladens framkanter
tyder pa att rotorvarvet var forhallandevis lagt och att rotorislag skett dven
mot helikopterstrukturen. Se foto nedan.

Bild 2 Haveriplatsen med helikoptervraket

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.
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Overlevnadsaspekter

Allméant

Omfattande skador uppstod pa helikopterns kabindel vid olyckan. Genom
att forflyttningen efter nedslaget skedde utefter en viss stracka och pa for-
hallandevis mjukt och energiupptagande underlag kom retardationskraf-
terna att bli begréansade. Detta tillsammans med det faktum att helikoptern
var utrustad med sdkerhetsbalten av fyrpunktstyp samt tursamma omstan-
digheter far tillskrivas att de ombordvarande inte skadades allvarligt.

ELT

Nodsandaren var monterad i bagageutrymmet och kopplad till en extern
antenn. Den aktiverades vid nedslaget, men sande aldrig ut ndgon nodsig-
nal da den bréts loss fran sitt faste vid nedslaget och antennkabeln slets av.

Réaddningsinsatsen

Via 112-samtal ca kl. 15:46. kom uppgifter in till SOS-centralen om ett have-
ri med en civil helikopter som hade tva personer ombord. Efter ca 30 se-
kunder kopplade larmoperatéren in en flygraddningsledare vid ARCC! fér
medlyssning av samtalet. Den som larmade angav ungefarlig plats for have-
riet och uppgav att de bada som varit ombord sjalva hade lamnat den have-
rerade helikoptern. De hade hamtats med bil som férde dem till narliggan-
de gardsbyggnad vid Broby Sateri. Larmoperatoren avslutade intervjun
efter knappt fem minuter och kopplade samtalet med flygraddningsledaren
vidare till polisens lanskommunikationscentral, LKC.

Sammanlagt larmades tre ambulanser till olycksplatsen. Den forsta am-
bulansen larmades ca kl. 15:50. innan intervjun hade avslutats med den
som larmade. Cirka kl. 16:04. var den forsta ambulansen framme. De bada
personerna som hade varit ombord togs om hand som olycksfall prio 1 och
transporterades i var sin ambulans till sjukhuset i Nykoping.

Brandstationen i Flen larmades ca kl. 15:50. Dessutom larmades fyra yt-
terligare brandstationer. Da narmare omstandigheter kring haveriet blev
kanda aterkallades enheterna forutom enheter fran tva brandstationer. De
forsta tva raddningsenheterna kom fran brandstationen i Katrineholm och
var framme pa olycksplatsen ca kl. 16:08. Insatsen for raddningstjanstens
personal inskrankte sig till att sparra av haveriplatsen i avvaktan pa att po-
lis skulle anléanda till platsen.

Sarskilda prov och undersdkningar

Styrsystem

Helikoptern har efter bargning fran haveriplatsen undersokts vid en aukto-
riserad helikopterverkstad. Undersokningen har utforts med assistans fran
en flygtekniker med erfarenhet av helikoptertypen. Helikopterns styr- och
kontrollsystem har undersokts sa langt som det har varit praktiskt mojligt.
Nagot tekniskt fel eller onormalt, som skulle ha kunnat paverka helikop-
terns mandvreringsformaga har inte hittats.

1 ARCC: Aeronautical Rescue Coordination Centre
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Hydraulsystem

Helikoptertypen ar forsedd med ett hydrauliskt servosystem. Servosystemet
kan deaktiveras med en strombrytare placerad langst ut pa stigspaken. Sto-
ra spakkrafter erfordras da for att manovrera helikoptern. For att undvika
vadaaktivering ar denna brytare skyddad med en bygel.

I servosystemet ingar ett nédsystem som temporért kan forse det ordina-
rie systemet med hydraultryck om ett tryckfall av ndgon anledning skulle
uppsta i det ordinarie systemet. Nodsystemets funktion kan kontrolleras
med en testfunktion som aktiveras med en speciell strombrytare placerad
pa instrumentbradan. Enligt helikopterns checklista skall nodsystemet kon-
trolleras fore varje start.

Efter olyckan befanns bada ovanstaende strombrytare i sina normala
lagen for flygning.

Motor & rotorer

Skadorna pa motor och rotorer tyder pa att motoreffekten var ringa och att
rotorvarvet var lagt nar helikoptern slog i marken.

Branslesystem

Helikopterns bransletank, som ar utformad som en gummiséack, ar placerad
i ett utrymme bakom kabinen. Branslet leds fran tanken via en s.k. feeder-
tank, om ca 5 liter, till motorns branslepump. Nagra synliga skador har inte
konstaterats pa dessa tankar och de var efter olyckan bada helt tomda pa
bransle.

Tankens bransleméangdsgivare och bransleméangdsindikator har demon-
terats fran helikoptern och undersokts pa instrumentverkstad. Undersok-
ningen har visat att bada instrumenten fungerade enligt gallande specifika-
tioner.

Branslesystemet ar utrustat med ett varningssystem som tander en var-
ningsskylt pa instrumentbradan om bransleméngden i tanken understiger
60 liter, motsvarande ca 20 minuters flygning. Varningsskylten, som inne-
haller tva glodlampor, skall enligt helikopterns checklista testas fore varje
start. Om nagon av glédlamporna inte lyser syns detta tydligt.

Varningslampans tva glodlampor har analyserats pa ett laboratorium
med avseende pd om de var téanda vid haveritillfallet. Nagon séker indike-
ring pa lampornas status vid haveritillfallet har inte gatt att fa fram.

Lampornas glasbulbar satt 16st i sina socklar och med elektriskt avbrott,
innebdrande att de inte skulle ha lyst &ven om de varit stromsatta. Huruvi-
da avbrottet uppstatt i samband med haveriet eller skett tidigare har inte
gatt att faststalla.

Bada glodlampornas glédtradar var hela och spirallindningen saknade
strackning. Om avbrottet inte existerade vid haveritillfallet skulle glodtra-
darnas utseende kunna tyda pa att lamporna inte lyste. Ett annat alternativ
ar att de da lyste men att de inte utsatts for tillrackligt kraftig accelera-
tion/retardation for att deformera glodtradarna.

Den forre agarens videofilm har analyserats vid Statens kriminaltekniska
laboratorium for att genom sa kallad bildanalys forsoka faststélla den indi-
kerade branslemangden vid motorstart. Resultatet ar att den indikerar lag
branslemangd och val under 50 liter.

Den tidigare dgaren har uppgivit att han fore den aktuella flygningen
dranerade helikopterns branslesystem enligt normal rutin och att branslet
da var helt fritt fran vatten och féroreningar.
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Berdkning av bransleforbrukning

Fran motorstart till paborjad flygning har motorn varit igang under cirka
atta minuter. Flygningen, omfattande hovring, flygning ett varv runt gar-
den, mellanlandning for ytterligare hovring samt den sista flygningen fram
till haveriet, omfattade cirka elva minuter.

Helikoptertypen forbrukar cirka 185 liter per timme vid normalt effekt-
uttag. Elva minuters flygning motsvarar ca 33 liters forbrukning. Bransleat-
gangen under motorkorning fore start har uppskattats till cirka tio liter.
Den totala bransleférbrukningen kan darfor berdknas till ungefar 43 liter.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som
tyder pa att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
kats av att berdrda kvinnor och man inte har samma majligheter, rattighe-
ter och skyldigheter i olika avseenden. Nagra saddana omsténdigheter har
dock inte hittats.

Miljbaspekter
Olyckan hade endast marginell miljopaverkan.

ANALYS

Med hjélp av den tidigare dgarens videofilm och dokumenterad radarplott-
ning kan man berakna tidsforhallandena i samband med flygningen relativt
noggrant. Den totala bransleatgangen fran motorstart fram till haveriet har
beraknats till ca 43 liter.

Branslematarens indikering gar inte exakt att utlasa fran videofilmen,
men den indikerar en aktuell branslemangd som tydligt &r under 50 liter.
Om det antas att branslematarens kalibrering ar gjord med sékerhet at
"ratt” hall 6verensstammer flygtid, forbrukat brénsle och bransleméangd vid
start val.

Varningsskylten for l1ag branslemangd (under 60 liter) har troligen varit
tand vid starten, om nagon av dess glédlampor varit trasiga borde féraren
ha uppmaéarksammat detta vid lampkontrollen fore start (push to test). Om
foraren inte har genomfort lampkontrollen talar dock den dubblerade funk-
tionen for att minst en varningslampa har varit tand vid starten.

Av skadorna pa helikoptern, samt spar i marken, kan konstateras att ef-
ter ett islag med sporren har helikoptern slagit i marken med cirka 45 gra-
ders hogerbankning och med relativt hog framatfart. Bedomt cirka 50-60
knop. Kanande pa hoger sida har helikoptern sedan tippat 6ver nosen och
blivit liggande pa vanster sida.

Sparen efter huvudrotorbladens islag i marken tyder pa att rotorvarvet
varit mycket lagt. Troligen under det varvtal som kréavs for att ge tillracklig
lyftkraft.
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Foraren uppger sjalv att han upplevde en férandring i ljudet fran helikop-
tern, men att han inte tolkade detta som ett motorstopp, utan snarare som
ett hydraulfel, och att han fick svarigheter att mandvrera helikoptern.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern. Allt tyder i stallet pa att
motorn stannade under flygningen och att féraren inte lyckades att etablera
en autorotation for att kunna utfora en kontrollerad nédlandning. Den trég-
het som foraren kande i styrsystemet berodde sannolikt pa en kombination
av att rotorvarvet minskade och att darmed &ven servotrycket i det hydrau-
liska styrsystemet successivt minskade.

Flera oberoende faktorer enligt nedan visar i stallet att motorn stannade
under flygningen samt att orsaken till motorstoppet var bréanslebrist:

e Vittnen pa marken tyckte sig hora att motorn stannade under flyg-
ningen.

e Skadorna pa helikoptern tyder pa att nedslaget mot marken skedde
med Iagt rotorvarv och lag eller ingen motoreffekt.

e Saval huvudtanken som feedertanken var efter olyckan helt tomma
pa bransle och nagot bransle kunde inte heller konstateras pa have-
riplatsen.

e Mangden bréansle fran start dverensstaimmer med den uttagna flyg-
tiden.

Vid islaget i marken var helikoptern sannolikt inte kontrollerbar pa
grund av for Iagt rotorvarv.

Foraren hade enligt italienska luftfartsmyndigheten inte behdérighet att
flyga den aktuella typen och hade inte heller tidigare haft typen inférd som
behdrighet i sitt civila flygcertfikat. Hans egen uppgift om erfarenhet pa
typen kan harrora fran tidigare militar flygtjanst.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Helikoptern hade gallande luftvardighetsbevis.

b) Nagot tekniskt fel har inte hittats pa helikoptern.

¢) Motorn stannade under flygningen till foljd av bréanslebrist.

d) Rotorvarvet var lagt vid islaget mot marken.

e) Foraren lyckades inte genomfdra en kontrollerad nédlandning.
f) Fdraren hade inte behorighet att utféra flygningen.

Orsaker till olyckan

Haveriet orsakades av motorstopp pa grund av branslebrist beroende pa
bristande forberedelser fore flygning.

REKOMMENDATIONER

Inga.



