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Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt å forbedre flysikkerheten. 
Formålet med undersøkelsene er å identifisere feil og mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er årsaksfaktorer eller ikke, 
og fremme tilrådinger. Det er ikke havarikommisjonens oppgave å ta stilling til sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. 
Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sikkerhetsarbeid bør unngås.

Foto: SHT og Trond Isaksen/OSL
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Statens havarikommisjon for transport Side 2 
 

FAKTISKE OPPLYSNINGER 

Fartøysjefen ankom Sørøya 21. september 2009 med SE-HKF for å hjelpe en slektning med å se 
etter eventuelt gjenglemte reinsdyr i forbindelse med reinsamling. Etter 3 timers flyging ble 
helikopteret parkert i Breivikbotn kl. 1730. 
 
Dagen etter, den 22. september, skulle de fortsette rekognoseringen. Før flygingen startet ringte 
fartøysjefen meteorologen i Tromsø som kunne opplyse om generelt pent vær i området med sørlig 
vind på ca. 18 kt. En økning av vindstyrken var forventet senere på kvelden. Helikopteret tok av kl. 
0900. Både under flygingen dagen før og denne dagen var slektningen med som passasjer i 
helikopteret. Rekognoseringen foregikk hovedsaklig i området mellom Breivikbotn og Dønnesfjord 
på Sørøya. Etter ca. 2 timers flyging landet fartøysjefen i Dønnesfjord for å ta en pause. 
 
Fartøysjefen har forklart at helikopteret tok av igjen kl. 1200. Etter ca. 20 minutters flyging var det 
ønskelig med en ny pause. Fartøysjefen valgte et landingsområde som medførte overflyging av en 
kraftlinje bestående av tre horisontalt monterte ledninger. Med sydlig kurs inn i vinden startet 
fartøysjefen en nedstigning mot valgt landingssted. Retningen på innflygingen var på tvers av 
kraftlinjen. Fartøysjefen har videre forklart at han hele tiden på vei mot landingsstedet kunne se 
ledningene og at han hadde lagt opp til en innflyging som skulle sikre god høydemargin ved 
overflyging av disse. 
 
I følge fartøysjefens forklaring ble helikopteret presset ned av kraftig fallvind like før passering av 
kraftlinjen. Han forsøkte å motvirke dette med å løfte ”collective” og heve helikopterets nese, men 
klarte ikke å unngå sammenstøt. Helikopteret begynte straks å dreie mot høyre. Fartøysjefen 
reagerte umiddelbart med å senke nesen og redusere motorkraften. Hans inntrykk var at det var 
halen som hadde kommet borti ledningene. Det var liten eller ingen respons da fartøysjefen trykket 
på pedalene, og han kjente en økning av vibrasjon i helikopteret. 
 
Retningsendringen etter kollisjonen førte helikopteret mot stigende terreng. Fartøysjefen hadde 
begrenset kontroll over helikopteret og kunne ikke unngå at det mistet høyde, men han klarte å 
justere kursen tilbake mot flatere mark. Han forsøkte å manøvrere helikopteret over en telefonlinje 
som krysset under kraftlinjene (se figur 1), men hadde på dette tidspunkt for lav høyde og energi til 
at det lot seg gjøre. 
 
Landingen ble myk, men underlaget skrånet sideveis og fartøysjefen forsøkte derfor å lette igjen 
etter første berøring av høyre meie mot bakken. De lettet så vidt og beveget seg ca. en meter til 
venstre før høyre meie igjen fikk bakkekontakt og helikopteret veltet rolig over på venstre side. 
Hovedrotorbladene kappet telefonledningen og slo inn i en tilhørende stolpe før helikopteret kom til 
ro liggende på venstre side. 
 
Fartøysjefen fryktet at det skulle begynne å brenne. Han løsnet setebeltene sine samtidig som han 
ropte til passasjeren at han måtte løsne beltene og komme seg ut. Begge var uskadet og kom seg 
raskt ut gjennom venstre frontvindu som ble knust i sammenstøtet med bakken. 
 
Mobildekningen på havaristedet var dårlig, men fartøysjefen gikk opp på nærmeste høydedrag og 
fikk varslet politiet og havarikommisjonen ca. 10 minutter etter at ulykken inntraff. 
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Statens havarikommisjon for transport Side 4 
 

På forespørsel fra SHT utarbeidet Meteorologisk institutt en detaljert værrapport. Følgende er et 
utdrag angående vindforholdene på ulykkesstedet: 
 

”I følge våre værvarslingsmodeller blåste det søraustlig vind fra bakken og opptil 
ca. 600 m høyde. Fra 600 m og høyere dreide vinden mer sør og sørvestlig. Den 
søraustlige vinden i de lavere nivåene økte på utover dagen etter hvert som 
fronten kom nærmere, og mest sannsynlig har vinden vært sterkere etter 
havaritidspunktet. Eksistens av evt. fallvind, dvs. uforutsigbar kastevind på 
lesiden av fjell, betinger at det ble dannet fjellbølger over Sørøya. For å få dannet 
fjellbølger trenger en vind normalt på en fjellrygg samtidig som en må ha et 
statisk stabilt sjikt i området rundt fjellryggnivået. Våre modeller indikerer at en 
har et slikt statisk stabilt lag oppstrøms for Sørøya i omtrent 600 m høyde like før 
havaritidspunktet. Terrenget på havaristedet er småkupert med flere høydedrag 
sørøst for seg som står normalt på vindretningen denne dagen. Det er derfor stor 
sannsynlighet for at fjellbølger har blitt dannet over disse høydedragene og at det 
derfor har skjedd en vindforsterkning på lesiden av disse høydedragene. Vinden 
på Sluskfjellet indikerer imidlertid at vinden neppe har vært mer enn 15-20 knop i 
middel på havaritidspunktet, men vindkastene har mest sannsynlig vært sterkere, 
kanskje helt opp mot 25-30 knop. Uforutsigbare kastevinder, slik det var i dette 
tilfellet, kan ha generert en del turbulens”. 

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER 

Fartøysjefens forklaring og rapporten fra Meteorologisk institutt tyder på at det kan ha vært fallvind 
og turbulens i området som har ført til problemer med å gjennomføre en stabil innflyging til valgt 
landingssted. 
 
Havarikommisjonen har for øvrig ikke grunnlag for å trekke sikre konklusjoner angående 
hendelsesforløpet siden fartøysjefens oppfatning av at det var halerotoren som kom i berøring med 
ledningene ikke underbygges av funnene i undersøkelsen.  
 
På generell basis anføres det at man ved valg av landingssted bør planlegge innflygingen slik at man 
unngår overflyging av kraftlinjer som øker risikoen for konflikt i lav høyde. Dersom dette ikke er 
mulig, anbefales det å krysse direkte over mastene da det er lettere å bedømme høyde og avstand til 
mastene enn til fritthengende ledninger. 
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