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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE

KOMMISJONENS SAMMENSETNING: Generalleytnant Wilhelm Mohr, formann
Oberstlaytnant Stein [. Eriksen, medlem
Politiinspekter Magnar Aukrust, medlem

LUFTFARTOYET: Aerospatiale AS 350 Bt BESETNING: |
REGISTRERING:  LN-OMQ PASSASJERER: 3
ElER: Privet HAVARISTED: Asgdrdfonna, Svalbard
79° 43,3°N16° 29,2°9
BRUKER: Helikopterteneste A/S, 5780 KINSARVIK DATO OG TIDSPUNKT: 22. august 1987 ca k1 2240 {lokal tid)

SAMMENDRAG: | N_oMQ var engasjert av Statens Kartverk for transport i forbindelse med tyngdemdling. Under rekogno-
sering av mile-/landingssted pd Asgirdfonna. og derpd felgende utflyging fra stedet kolliderte helikopteret med
t()reen og totalhavarerte. Havariet hadde sin 4rsak i feilbedemmelse av heyden pd grunn av sikalt blindfere

White out).

1.1 HENDELSESFORLOP: 1.2 PERSONSKADE: 1.3 SKADE LUFTFARTY: 1.4 ANDRE SKADER:

Se side 1 1 omkommet - 3 skadet Totalskadet Ingen
1.5 BESETNINGEN: Fartpysjefen, 33 ir - mannsperson -
svensk st?tsborger. im)\ehadde trafikkflygersertifikat FLYTID (helikopter]) 24 TIMER | 30DAGER | 90 DAGER TOTALT
klasse 3 (B-sertifikat) for helikopter, gjeldende for
bl.a. AS 350. Sertifikatet var gyldig til 8. oktoer |-ALLETYPER 4 59 122 2 322
1987. Siste legeundersokelse ble foretatt 8. oktober DENNE TYPE 4 59 82 125

1986. Hans legeattest hadde begrensning - “"M& bruke
briller i tjenesten". Fartsysjefen hadde erfaring fra
lignende operasjoner pd Svalbard tidligere &r.

1.6 LUFTFARTOYET:
Produserc av Sceciété National Industrielle Aerospatiale, Frankrike. Fabrikasjonsdr 1987, serjenr S/N 1988.
Type AS 350 B-1, 6 seters en-motors helikopter med fast understell (skid). Tomvekt 1 217 kg, maksimal avgangs-
vekt 2 200 kg. Registrert 6. mars 1987, registreringsmerke LN-OMQ. Bruksomride Normal/Standard/FAR 27/Erverv.
Ltuftdyktighetsbevis nr 2256 utstedt 6. mars 1987, gyidig til 31, mars 1988.

1.7 VERET: 1.8 NAVIGASJONSHJELPEMIDLER:

Se side 2 Ikke relevant

1.9 RADIOSAMBAND:
Ikke relevant

1.10 FLYPLASS OG HJELPEMIDLER: 1.11 FLYREGISTRATOR: 1.12 HAVARISTED OG FLYVRAK:
Ikke relevant Ikke pdbudt og ikke installert Se side 3
1.13 MEDISINSKE FORHOLD: 1.14 BRANN: 1.15 OVERLEVELSESMULIGHETER:
Intet 3 bemerke Nei Se side -§
1.16 SPESIELLE UNDERSOKELSER: 1,17 ANDRE OPPLYSNINGER:
Ingen Se side 6
2. ANALYSE: 3. KONKLUSJONER:
Se side 7 Ingen tekniske problemer ved helikopteret har vart avdekket. Kommisjonen
e e mener drsaken til havariet var at farteysjefen visuelt feilbedemte flyge-
heyden over den snedekte ubrutte flaten pd Asgirdfonna.. Hoydeinformasjonen
fra helikopterets barometriske heydemiler ble ikke benyttet for & fastsid
fartoyets hayde.

4. TLRADNINGER: Ved flyging av den art det her gjelder bar det vurderes 4 5. BlLAG:

innfaere krav om:
. Kartut ]
a) - bruk av hjelm for alle ombordvarende u;dragsgit:;js ;::ejnj;tf:z!’;g:z::?é
a r snan

b) - installasjon av radiohgydemsler i fartayet (pkt. 3.6.1).




Hendelse lgpet

Helikopteret var engasjert av Statens Kartverk i forbin-
delse med tyngdemdlinger p& den nordlige delen av Sval-
bard. Basen og utgangspunktet for flygingen var Kinnvika
P& Nordaustlandet, hvorfra helikopteret tok av k1l 2037
(lokal tid). Tyngdemdlingsflyging bestdr 1 at det trans-
porteres fagpersoner og utstyr til forskjellige posisjo-
ner, hvor helikopteret lander og avventer til mdlinger er
foretatt og deretter fortsetter til neste punkt. Under
slike oppdrag er det en av kartverkets folk som peker ut
m&lepunktene, og vedkommende har plass 1 venstre fremre
sete ved siden av flygeren. Angjeldende dag skulle midlin-
ger gjennomfgres pd Valhallafonna og Asgdrdfonna pa Ny
Friesland (se bilag).

Det var 4 personer ombord, flyger, mekaniker og 2 fra
kartverket.,

Flygingen, landinger og tyngdemdling ble foretatt i den
rekkefgplgen som er angitt p& kartskissen nedenfor. For
posisjonsbestemmelse av mdlestedene ex man avhengig av
satelittinformasjoner, 0g etter mdling nr 3 var slik in-
formasjon ikke tilgjengelig f¢r om ca 1 time. Helikopteret
ble derfor flgyet til posisjon 4, hvor man landet og opp-
holdt seg ca 40 minutter 1 pdvente av brukbare satelitt-
informasjoner for den videre posisjonering. Forutsetningen
var nd at det skulle foretas mdling ved punkt 5. Da heli-
kopteret passerte dette punktet ble det droppet en sort
sandsekk for & markere og gi referanse pa& landingsstedet,
og det ble flgyet en drapeformet he¢yresving for deretter

4 returnere og krysse kurslinjen hvor sekken ble droppet.
Da helikopteret krysset denne linjen, var besetningen

ikke i stand til 4 se sekken. Dette indikerte at det
mitte ligge et lavt tdkeslgr over breen som gjorde bakke-
referanse og landing umulig. Fartgysjefen la deretter opp
en kKurs pd 310° for & fly i retning Mosselbukta. Det var
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1.

generell god sikt i omradet og fartgysjefen hadde gode
visuelle referanse og markert horisont bdde til siden og
framover. Fartgysjefen hadde siktepunkt mot Bangenhuk ved
Mosselbukta. Han la videre opp til en flygebane med liten
gjennomsynkning, som gikk skrdtt nedover mot kystlinjen.
Han hadde bestemt inntrykk av at det var fri sikt og god
klaring til det underliggende terrenget nedover mot det
forutbestemte landingspunktet ved Bangenhuk. Fartgysijefen
oppfattet ikke noe unormalt under denne delen av flygingen
for helikopteret plutselig tok bakken. Helikopteret kolli-
derte med isbreen med relativ liten gJennomsynkning. Det
fortsatte framover i relativ rett linje ca 100 m for det
stoppet. Under denne ferden har det rotert til venstre
omkring vertikalaksen minst 3000, til det ble stéende

med nesen pekende ca 60° til hgyre 1 forhold til havari-
retningen. Hovedrotorbladene har slatt ned i isbreen pa
denne ferden o¢g minst ett av dem har o09s& sl&tt ned 1
halebommen og sldatt av halerotordrivakselen. Det antas at
helikopteret hadde en hastighet mellom 60 og 70 knop, da
det forst traff breen.

Den ene passasjeren som satt 1 venstre fremre sete, padro
seg alvorlige hodeskader og han d¢de av disse skadene om-
lag 1 1/2 time senere. De 3 ¢gvrige ombordvarende paddro

seqg moderate skader.

Veret og lysforhold

De tre som overlevde havariet har gitt en stort sett

likeartet beskrivelse av verforholdene i havariomrddet.

Sikten betegnes som meget god. Veret var overskyet med

ubetydelig vind, men ingen nedbgr. Omraddet var dekket med
nysng¢, og isbreen fortonte seg som en stor, hvit og ubrutt
flate. Det var dagslys, men ikke direkte solskinn. Skyene

hadde en re¢dlig farge i nord-vest, der hvor solen befant
seqg.



12,

Havariet skjedde 1 dagslys omlag kl 2245,

Havari det og helikoptervra
Havaristedet

Havaristedet ligger p& Asgdrdfonna i en hgyde over have-
pd litt over 600 m (ca 610 m). Isbreen er narmest horison-
tal i havariomridet. Det er svakt fallende terreng (gjen-
nomsnittlig ca 1:90) i den aktuelle flygeretningen som
helikopteret hadde ved havariet. Breen hadde i havariomra-
det en jevn overflate som var dekket med nysng. Det er fri
sikt fra havaristedet og ned mot kystlinjen i nord-vest,
den samme retningen som helikoprert hadde da havariet inn-
traff.

Hellikoptervraket

Helikopteret kom til ro med nesen pekende ca 60° til hgyre
1 forhold til fartsretningen. Kabintaket med front og
instrumentpanel var brutt opp og revet av. Fremre del av
kabintaket med frontruten var imidlertid intakt og 14 rett
skradtt framover til hgyre.

Tak og cockpit er konstruert av varmeherdet plast (poly-
karbonat) og vil ved kraftig deformasjon kunne sprekke opp
1 mindre deler. Denne delen av skroget er heller ikke
primerstruktur. Den primere barende struktur i kabinen er
d¢rkstrukturen. Denne er bgyd og vridd, hvilket trolig
har vart Arsaken til at overbygningen (tak og cockpit)
slites lgs.

Hovedrotorbladene er mer eller mindre deformerte - blatt
blad relativt lite. Re¢dt blad har relativt store skader

ca 1 meter fra tippen, hvor det har anslag mot framkanten
og riper pa undersiden. Huden ner bakkant i dette omrddet
er revet av og bladet er bg¢yd opp 15 - 20% i samme omrade.



Halebommen har skader som betinger at den bl.a. er truffet
av minst ett hovedrotorblad, Bladet har sldtt av og bgyd
halerotordrivakselen i omr&det ner framkanten pd horison-
talstabilisatoren, d.v.s. ca 2,5 meter fra innfesting av
halebom til skrog. Den avrevne og be¢yde enden av halero-
torakselen har s4 fortsatt & rotere og sdledes kraftig
skadet halebommen i dette omrddet.

Halekommen er ellers revet av i overgangen.til skroget av
en kraft fra mellom kl 1400 og 1500 sett bakfra. De frem-
re 2,5 meter av halebommen 1& b¢yd 75—800 til venstre og
vridd med klokken ca 30%°. Den bakre del av halen var s&
bpyd/knekt ned ca 1200 og vridd ca 900 med klokken i for-
hold til framre del av halebommen.

Halerotoren 1& sdledes inn mot venstre side pd skroget.
Etterf¢ylgende undersgkelser av halerotor viste at denne
hadde moderate skader. Den lot seg lett rotere sammen med

halerotorgearboksens bakre del av halerotordrivakselen.

Hovedrotorhodet var desintegrert. Alle tre hovedrotor-
blade hang imidlertid fortsatt fast i de oppflisede
fibrene til det fiberarmerte rotorhodet. Selve rotormasta
syntes va&re ner uskadd. Hovedtransmisjonen satt p&d plass,
men bare ett av festene for denne var intakt. Motoren var
nermest uskadd. Bdde friturbin og gassgenerator lot seg
lett og uhindret rotere. Der var ingen mislyder. Selve
den fleksible koplingen mellom motor og transmisjon var
imidlertid re¢ket.

Som nevnt tidligere var, foruten at plastdelen av cockpit

(alt over d¢rknivd) var slatt l¢s, stort sett alt i cock-
pit intakt. Alle instrumenter satt p4 plass, var intakt

og kunne avleses. Av interesse kan nevnes at hgydemdler
var satt pd 1020 mb og viste 2620 for he¢yde.

Begge setene i cockpit var revet l¢gs fra sine fester i
dgrken pd ner samme/identiske mite. Hgyre seteskinne, som
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1

er en integrert del av setet, var revet lg¢s, slik at skin-
nen satt igjen i de¢rken, mens venstre skinne for begge
setene var revet ut av inngrep med d¢rkskinnen. Ryggstgtet
for begge seter var delvis knekt like over overgangen mel-
lom setet o0g ryggstgtet. Venstre sete var mest skadet.
Dette hadde rgket pad begge sidene/flensene, mens hgyre
sete bare hadde brudd pd venstre side av ryggstetet.
Skadene er med stor sannsynlighet for&rsaket av krefter
forover mot h¢yre i kombinasjon med vertikale krefter
(nedadrettet). Selv om setene, som de her har gjort,
slites l¢s fra dgrken, vil de, samt personen i dem, forbli
hvor de er p.g.a. at "magebeltet” er festet i ringer i
dgrken. Skulderbeltene derimot er festet 1 snelle nede
bak pa setets ryggste¢t. Undersgkelser av setebeltene har
ikke kunnet bringe pd det rene om de har vart benyttet
eller ikke under havariet. Retardasjonskreftene har ikke
vert store nok til & overbelaste/skade beltene nok til &
indikere dette. Tilsvarende og ner identiske skader pa de
to setene indikerer imidlertid at begge personene har be-
nyttet setebelter, badde magebelte og skulderbelte. Dette
samsvarer imidlertid ikke med utsagn fra de ¢vrige ombord-
verende, som mener passasjeren i fremre venstre sete 1kke
brukte skulderseler.

Det er ellers verken fra vitneutsagn eller de tekniske
undersgkelsene noe som tyder pd at det har vaert noe

unormalt rent teknisk f¢r havariet skjedde.

Ovexrlevelsesmuligheter

Skadene p& helikopteret 09 setene indikerer relativt

hgye belastninger, men likevel ikke he¢yere enn at per-
soner som sitter fastspente, skulle kunne coverleve.
Dg¢dsdrsaken hos den personen som omkom, var voldsskader
mot hodet. Det har vart vurdert om disse kan skyldes treff
av hovedrotorbladene. Dette er meget lite sannsynlig, da
en ikke finner skader fra rotorblad pA tilstgtende struk-
tur eller i cockpitomrddet. Den mest sannsynlige Arsak



1.17.1

synes 4 vare at personen - hode og overkropp - er slynget
sidelengs inn i d¢rkarmen, eller at han er truffet av
slike deler under oppbrytingen av tak og cockpit.

Fartgysjefen benyttet skulderseler og hjelm under flyging-
en og pa&drog seg kun lette skader. Den omkomne benyttet
med stor sannsynlighet ogs& tilgjengelige setebelter, men
han hadde ikke hjelm. Hjelm ville med stor grad av sann-
synlighet ha avverget de fatale hodeskader som denne
personen ble pdfeort.

De to som satt i1 baksetene hadde kun setebelte (magebelte)
tilgjengelig og brukte disse. De pddro seg moderate skader.

De hadde ikke hijelm.

Andre opplvsninger

Vitneutsagn

Fartpysjefen har 1 vitneutsagn uttalt at han mener &rsaken
til havariet var feilbed¢gmmelse av situasjonen pad grunn av
blindfg¢re-forheld (Whitecut-Conditions). Han utelukker

enhver teknisk feil ved helikopteret.

De 2 pvrige ombordvarende som overlevde havariet, har ogséa
gitt forklaringer om lys-, sn¢g- og terrengforhold som
entydig peker i retning av at blindfgre-forhold var til
stede da havariet inntraff.

Hoydemalere

Helikopteret var ikke utstyrt med radiohg¢ydem&ler. OQNH-
innstillingen av den barometriske hgvdemdler ble ved
oppholdet i1 Kinnvika gjort ved at mdleren ble satt til et

kjent hgydenivd, ndr dagens flyginger startet.

Selskapet har i1 sin Driftshdndbok under kapitel 3, punkt
3.6.1, omtalt "Whiteout Conditions". Det vises i den



A

forbindelse til bilag.

ANALYSE

Med bakgrunn i vitneutsagn, undersgkelser av helikopter-
vraket og granskning av fartgyets dokumenter utelukker
kommisjonen tekniske problemer med helikopteret i forbin-

delse med havariet.

Kommisjonen mener avgjort at fartgysjefen ble "fanget" 1
en blindfgre-situasjon. Prosedyren med & droppe den
svarte sandsekken for A& markere det forutbestemte land-
ingspunkt pd breen, og hvor sekken ikke var synlig, antas
dessuten & indikere at det l& et tynt, lavt tdkelayg pd
stedet. Fartgysjefens avgjprelse om 4 avbryte landingsfor-
sgket var sdledes etter kommisjonens mening en riktig
handling.

Under den pé&felgende utflyging fra breen mot kysten i
nord-vestlig retning, har fartgysjefens visuelle bedgmmel-
se av hgyden over breen sviktet som fgplge av de ré&dende
forhold. Helikopteret var ikke utstyrt med radioh¢gydema-
ler. Den barometriske hgydemdler var innstilt pd QONH for
Kinnvika. Fartgysjefen hadde sdledes ingen umiddelbare
instrumentinformasjoner tilgjengelig som direkte viste
virkelig eller tilnermet virkelig he¢yde over landingspunk-
tet (breen).

De aktuelle kart har h¢ydeangivelser ved flere punkter i
omrddet. En sammenlikning av disse hgyder og indikert
hpyde pad den barometriske hgydemdler, skulle s&ledes ha
gitt fartgysjefen tilstrekkelig informasjon om den margin-
ale flyhgyde han etter all sannsynlighet hadde da han
avbregt landingsforsgket og startet utflygingen.

Kommisjonen vil ogsd pdpeke det uheldige i at fartgysjefen
satte opp en synkende flygetrase mot Bangenhuk allerede

over breen. Slik gjennomsynkning burde ikke ha vert ini-



tiert fgr fartgyet var kommet bort til omrddet hvor
visuell hpydebedgmmelse kunne gjpres med tilfredsstillende

referanse til bakken.

I dette tilfelle mener kommisjonen havariet kunne ha vart
unngdtt, dersom fartpysjefen hadde benyttet tilgjengelige
midler for & fastsld fartgyets hgyde over terrenget. Det
ville avgjort ha vert en fordel 4 ha hatt radiohgydemdler
installert for & oppnd hensiktsmessig hgydeinformasjon ved

flyging av denne art.

Fornebu, den 21. september 1989

%;\(,:5::‘_@;[, '/ [LL\H NG

Wilhelm Mohr Stein I. Eriksen £—§Lkrust
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