RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE NORDVEST
AV SOLA DEN 31. JULI 1979 CA KL 1120
MED BELL 212 LN-ORL, TILHORENDE
HELIKOPTER SERVICE A/S
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE NORDVEST AV SOLA DEN
31, JULI 1979 CA KL 1120 MED BELL 212 LN-ORL,
TILHBRENDE HELIKOPTER SERVICE A/S |

Typebetegnelse: BELL 212

Registreringsmerke: LN-ORL

Eier og bruker: Helikopter Service A/S

Havaristed: Ca 14 km nordvest av Sola i posisjon
585920N 0052650E

Dato og tidspunkt: 31. juli 1979 ca k1 1120

Alle tider i denne rapport er lokal tid hvis ikke annet er angitt.

SAMMENDRAG

K1 1109 tok helikopteret av fra Sola Sjo for & fullfere en test-
flyging etter 125 timers inspeksjon. Tidligere p& dagen hadde
besetningen begynt p& testflygingen, men det var nedvendig med en
kontrollflyging etter visse justeringer, og for & gjennomfgre en
ny test av autorotasjonsturtallet.

Etter diverse prover steg helikopteret til 1700/2000 fot for &
foreta testen av autorotasjonsturtallet, denne gang med "split
needles". Under overgangen fra vanlig flyging til autorotasjon
ble helikopteret mangvrert slik at rotorturtallet raskt falt under
80% med den folge at voldsomme vibrasjoner oppsto, og helikopteret
kom ut av kontroll. Helikopteret nermet seg sjeen med stor gjen-
nomsynkning og kraftige pendelbevegelser. Flygerens forsgk pd &
gjenvinne kontrollen lykkes ikke og helikopteret falt opprett i
sjoen med minimal hastighet pd hovedrotoren. Nedflyteposene ble
aktivert og hindret helikopteret i & synke. Besetningen ble til-
dels alvorlig skadet, og ble reddet av 2 vitner som fisket i nar-
heten. Det ble ikke funnet tekniske mangler ved helikopteret.
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Arsaken til havariet med LN-ORL var at farteysjefen mistet kon-
trollen over helikopteret da han skulle teste autorotasjonstur-
tallet i forbindelse med proveflyging.

Fartoysjefen hadde ikke vedlikeholdt eller f&ft tilstrekkelig
trening i overgang til autorotasjon med utkobling av motorene
pé& denne helikoptertypen.

Et annet forhold i &rsakssammenhengen var at selskapets opplegg
for valg av proveflyger sviktet.

UTRYKKING

Flyhavarikommisjonen mottok underretning om havariet fra Helikopter
Service A/S den 31, juli 1979 k1 1230. Kommisjonen fikk felgende
sammensetning:

Generalltn. Wilhelm Mohr, formann

Major Kolbjern Lunne, medlem
Politiinspektor Arnstein Overkil, medlem
Oberstitn. Ansgar Anstorp, medlem

Flykaptein Ivar Pettersen ble knyttet til kommisjonen som operativ
sakkyndig pd helikoptertypen.

Formannen var pd plass i Hovedredningssentralen pd Sola k1 1700
samme dag, og fortsatte like etter ut til havaristedet med heli-

kopter. 2 av medlemmene ankom Sola tre timer senere og kommisjonen
var fulltallig neste morgen k1 0800.

UNDERSOKELSER

Hendelsesforlopet

Den 30. juli bestilte Helikopter Service A/S Bell 212 verksted
pd Sola Sjo testflyger til preoveflyging av LN-ORL etter 125 timers
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1.2

1.3

inspeksjon med visse tilleggsarbeider. En av de tekniske fly-
kapteinene skulle utfore flygingen neste morgen. P& grunn av for-
sinkelser i rutetrafikken fant flykontoret det nedvendig & om-
disponere flygerne den 31. juli. Testflygeren ble sendt pd rute
og de kalte i stedet inn beredskapsflygeren for & utfore prove-
flygingen. Vedkommende flyger var autorisert til & utfore testen
etter 125 timers inspeksjon ifeglge selskapets bestemmelser.

(Gruppe III testflyging).

Testflygingen startet fra morgenen av med flygeren og en teknisk
kontrollgr ombord. De vanlige funksjonsprever viste at helikopteret
var i orden, men det var ngdvendig med en mindre justering av
"torque limiter", trimtab pd hvitt rotorblad og tomgangsturtallet

pa& motor nr. 2.

Det ble ogsd foretatt en kontroll av hovedrotorens turtall ved
autorotasjon. Dette ble imidlertid utfert uten & frikoble rotoren.
Rotorturtallet var 1itt heyere enn normalt. Etter landing pd Sola
Sjo ble de nodvendige justeringer utfert av den ansvarlige mekaniker.

Fordi kontrolleren mente at den utfarte autorotasjonspreven ikke
var fyllestgjorende, anmodet han om at ny test ble foretatt med
"split needles". ("Split needles" vil si at hovedrotoren kobles

fri fra motorene - indikeres pd turtallsinstrumentet ved at viserne
for rotor- og motorturtall skiller lag). Ifelge selskapets bestem-
melser var flygeren ikke autorisert til & gjore akkurat dette, fordi
det inngdr i gruppe II testflyging som skal utferes av spesielt ut-
pekte flygere.

K1 1109 tok LN-ORL av igjen fra Sola Sje for & avslutte testflygingen
og deretter lande p& Forus. Av hensyn til nedvendig klargjering
etter flygingen ble en av fagarbeiderne med for & lere bruken av
testutstyret. Fartgysjefen satt i hoyre forsete, kontrolleren i
venstre forsete og fagarbeideren satt i fremre hgyre passasjersete.
Testutstyret var plassert mellom forsetene.



Flygeren ba om avgangklarering med ordene HELIBUS ROMEO LIMA I
WOULD LIKE TO LIFT OFF SOLA SJ@ FOR FIFTEEN MINUTES WEST OF FIELD.
(Lydbandavspilling viser at FIFTEEN kan heres ut som FIFTY).

Etter nye funksjonsprover pd grunn av justeriﬁgene tok flygeren
helikopteret opp til 1700/2000 fot (like under skybasen) for & av-
slutte med kontrollen av autorotasjonsturtallet. Helikopteret var
da helt i orden.

Med ordene: "N& fir du idle pd begge motorene"”, startet flygeren
autorotasjonen med en kurs av 180°. Helikopteret hadde 5-10° lav
nese og 80 knops indikert hastighet,som det var meningen 3 holde
under preven. Rotorturtallet falt i lepet av f& sekunder under

80% og det oppstod voldsomme rystelser. Kontrollgren la merke til
at motorenes turtall falt og passerte 60% da rysteisene begynte.
Helikopteret falt som en stein i horisontal stilling for sd & stupe
fremover.

Flygerens forste reaksjon var & sette nesen ned (20°/25% er antydet)
samt gke motorkraften for & berge seg ut av situasjonen. Vibrasjonene
var s kraftige at det var vanskelig & skille instrumentene fra
hverandre og & eke motorkraften.

Bdde flygeren og kontrolleren mistet hodetelefonene. P& grunn av
rystelsene dpnet doren pd venstre side seg og en testprotokoll
ble slengt ut. Helikopteret hadde da en vest nordvestlig kurs.
Det narmet seg havflaten med store svingninger fra side til side
(ca 90% ble antydet av vitnene). Flygeren hgrte nd kontrolleren
rope POWER. P& dette tidspunkt hadde han begynt & f& til skning
av motorkraften samtidig som han falte at han begynte & gjenvinne
kontrolien., Flygeren trakk collective pitch kontroll helt opp
til overste stilling og gjennomsynkningen stoppet.

Helikopteret mé& da sannsynligvis ha gjort en rask rotasjon om
vertikalaksen. 1 forbindelse med pendelbevegelsene grep kontrol-



loren inn i manevreringen av helikopteret ved at han slo cyclic
kontroll til venstre og trakk den til seg. Helikopteret falt sd
opprett i sjoen med lav hale og uten noen vesentlig hastighet for-
over. Npodflyteposene ble utlest av anslaget mot sjeen og hindret
helikopteret fra & synke. Hovedrotoren gikk bare rundt et par
ganger for den stoppet, mens motorene fortsatte & g inntil flygeren
fikk stoppet dem. Helikopterets pylon m/halerotor ble sldtt av da
det traff vannflaten. 2 sportsfiskere, en far og hans 15 &r gamle
sonn i en 13 fots badt, sd den siste delen av helikopterets flukt

og befant seg bare ca 100 m fra stedet der det tok sjeen. De var
raskt fremme ved helikopteret og fikk berget de 3 ombord. Nod-
peilesenderen i helikopteret ble ikke sl&tt pd. Sportsfiskeren
hindret kontrolleren i & g& tilbake for 3 gjore dette, fordi bdten
var overbelastet og han trodde helikopteret ville synke. Rednings-
tjenesten ble ikke alarmert for k1 1220 - en time etter havariet.

1.2 Personskade

1.2.1 Skade Besetning Passasjerer Andre
Omkommet - - -
Skadet 3 - -
Ingen - - -

1.3 Skade pd luftfartoyet

1.3.1 Helikopteret ble totalskadet.

1.4 Andre skader

1.4.1 Ingen.

1.5 Besetningen

1.5.1 Fartoysjefen

1.5.1.1 Fartagysjefen (34 &r) innehadde gyldig trafikkflygersertifikat
k1 1 (D) for helikopter nr 584/H. Sertifikatet ble utstedt



1.5.1.2

1.5.1.3

1.5.1.4

1.5.1.5

9. august 1978, sist fornyet 21. mai 1979, og var gyldig til

1. desember 1979 for Bell 212 og Bell 206. Han ble sist legeunder-
sokt 15. mai 1979 og funnet fysisk og psykisk skikket som trafikk-
flyger.

Fartaysjefen hadde gjennomgdtt foreskreven periodisk flygetrening
(PFT) 1 selskapet den 6. april 1979. Hans totale flygetid pd heli-
kopter den 31. juli 1979 var 1239:40 timer, hvorav 433:50 timer som
fartoysjef pd Bell 212. Han ble utsjekket pd denne flytype som
2.flyger 4. juni 1977 og han fikk sin kapteinsutsjekk 9. august
1978. Hans totale flytid pa Bell 212 var 1138:55 timer.

Da han ble ansatt i Helikopter Service A/S 23. februar 1977 hadde
han ingen erfaring 1 helikopterflyging. Han hadde imidlertid en
solid bakgrunn fra sin flygetjeneste i Luftforsvaret og hadde to-
talt 2840:00 timer p& konvensjonelle fly, hvorav 1447:55 som far-
toysjef. Han gjennomgikk ferst et konverteringskurs (100 flytimer)
til helikopter p& Torp i regi av Helikopter Service A/S. Kurset
ble gjennomfort pad Bell 206 B. Deretter fikk han 8:20 timer ut-
sjekkflyging for Bell 212 pd Forus og var klar for operativ flyging
som 2.forer 4, juni 1977. Som farteysjef hadde han ifplge logg-
boken utfert testflyging med Bell 212 to ganger tidligere.

Fartoysjefens flygetidsstatus for flygingen 31. juli 1979 var:

Flygetid siste degn inkl. 1. testtur 1:55 timer

] " 3 " 1] i 9 : 00 "
n ] 7 " 1] 1} 10 :45 "
1} L] 30 " " (1] 41 . 50 it

Fartegysjefens arbeids-/hviletid i perioden 29. ~ 31. juli 1979 var:



Sendag 29. juli

Frammpte til arbeid k1 0915
Forste avgang " 1020
Siste landing “ 1400
Avsluttet arbeid " 1430
Frammote til arbeid " 1655
Forste avgang " 1725
Siste landing " 2100
Arbeidsdagen avsluttet " 2130
Arbeidstid 9:50 timer Flytid 7:05 timer

Overnatting pd Ekofisk

Mandag 30. juli

Frammete til arbeid K1 0730
Ferste avgang " 0830
Siste landing " 1455
Arbeidsdagen avsluttet " 1600
Arbeidstid 8:30 timer Flytid 1:55 timer

Tirsdag 31. juli

Frammpte til arbeid K1 0900

Ferste avgang " 1022

Forste landing 1037

Andre avgang " 1109
1.5.2 Produks jonskontrol 1gren

1.5.2.1 Han er ansatt i Helikopter Service A/S som autorisert mekaniker pa
Bell 212. Hans daglige virke er produksjonskontrollsor ved Bell 212
avdelingen. Han har gjennomgdtt et produksjonskontrollerkurs i
regi av Helikopter Service A/S og har ogsd deltatt i mange av test-
flygingene etter 100/125 timers inspeksjonene de siste 2 &rene.



1.6

1.6.1

1.6.2

1.6.3

1.6.4

Han fikk sin mekanikerutdannelse i Luftforsvaret og hadde erfaring
fra jetjagerfly. Han arbeidet da ikke med helikopter og hadde hel-
ler ikke fatt instruksjon i helikopterflyging. I forbindelse med
kontrollerarbeidet hadde han fatt kjenne p& kontrollene for & kunne
vurdere vibrasjoner, balanse etc. |

Luftfartoyet

Luftfartgyet var et 2-motors turbindrevet helikopter av typen

Bell 212 med serienummer 30579, bygget av Bell Helicopter Co.,
Forth Worth, Texas, U.S.A. i 1973. Det hadde plass til 2 flygere
pluss 13 passasjerer, og var tillatt fleyet av en flyger. Helikop-
teret var utstyrt med nedflyteposer for nedlanding péd sjagen.

Helikopteret ble innkjept fabrikknytt og innfert i Norges Luft-
farteyregister 21. september 1973 med 1/S Helibus IV (fra 1. juli
1976 K/S Helikopter Service A/S) som eier, fikk nasjonalitets-

0g registreringsbevis nr 1342 og registreringsmerke LN-ORL. Ved
registreringen hadde farteyet en total gangtid p&d 28:55 timer.

Luftfartoyet hadde luftdyktighetsbevis nr 1342, utstedt 10. oktober
1978 for kategoriene l-a,b,c,d og e, og var gyldig til 30. september

1979.

Ved forste avgang fra Sola Sjo var helikopterets vekt:

Basisvekt | 7233,2 1bs
Drivstoff 1500,- "
Besetning + testutstyr 500,- "
Totalvekt 9233,2 1bs

Helikopterets tyngdepunkt 18 ved havariet innenfor tillatt vandrings-
omrdde og totalvekten var da ca 9000 1bs. (Maksimum tillatt vekt
er 11200 1bs).



1.6.5

1.6.6

1.7

1.7.1

1.7.2

1.7.3

Helikopteret hadde en total flytid pd 4867:25 timer pr. 31. juli
1979.

Flytid siden siste overhaling 12. februar 1979 var 676:25. Siste
daglige ettersyn ble utfert 30. juli 1979 og signert for av autori-
sert mekaniker k1 1200.

I tillegg kommer flytiden pd 15 minutter for den ferste testturen
31. juli.

Helikopteret hadde 2 motorer av typen Pratt & Whitney PT6T-3 som
hver utvikler 850 SHP, Motor nr 1 med serienummer CP-PS 60240
hadde en total gangtid p& 4308:00 timer og 371:50 timer siden siste
overhaling. Motor nr 2 med serienummer CP-PS 60343 hadde en total
gangtid pa 3610:30 timer og 1131:30 timer siden siste overhaling.

Veret

I tiden mellom 1100 og 1200 var det rolige vindforhold i omridet,
mer enn 10 km sikt og et brukket skydekke med basis mellom 1500 og
2000 FT.

Vaerobservasjoner ved Sola flyplass:

0950 GMT 340°/02 KTS sikt over 10 KM 1 ST 1200 FT 5 CU 1500 FT
16°C/11°C QNH 1001 NOSIG

1020 GMT 020°/03 KTS sikt over 10 KM 2 ST 1200 FT 5 CU 1800 FT
15°¢/11°C QNH 1000 NOSIG

1050 GMT 350°/04 KTS sikt over 10 KM 5 CU 1500 FT 16°C/11°C
QNH 1000 NOSIG

Vitnene ved havaristedet fortalte om lite vind og belger.
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1.8 Navigasjonshjelpemidler

1.8.1 Uten betydning for dette havariet.

1.9 Radiosamband
1.9.1 Radiosambandet mellom LN-ORL og Sola kontrolltdrn fungerte normalt.
1.10 Flyplass og hjelpemidler

1.10.1 Ikke relevant.

.11 Flyregistrator

1.11.1 Ikke pdbudt og ikke montert.

1.12 Havaristedet og helikoptervraket

1.12.1 Helikopteret falt i sjoen like nord for gya Histein. Det er uregel-
messige bunnforhold i omréddet med varierende dybder og tildels sterk
strom. Nodflyteposene virket og holdt helikopteret flytende til
det ble berget i land, selv om verken den automatiske eller manuelle
utlosningen ble brukt. Det ble deretter brakt til Helikopter
Service A/S' verksted i Sola Sjo for undersokelse,

1.12.2 Det ble ikke gjort forsek pd & finne helikopterets pylon m/hale-
rotor, fordi det viste seg at den mdtte vere sldtt av da helikop-
teret traff sjeen.

1.12.3 Ved havariet ble helikopteret péfort store deformasjoner og rive-
skader p& undersiden av skroget fra nesen og bakover. Halebommen
var slatt flat pd undersiden, antagelig delvis pafert ved bergingen.
3.av de 4 festeboltene som fester halebommen til kabinseksjonen
var revet av. Den intakte bolten satt over til venstre sett bak-
fra. Halebommen var dessuten brutt av i forkant av pylon ved
stasjon 194,30. Bruddet i halebommen synes & ha skjedd ved en opp-
overrettet kraft fra nedre hayre hjorne til pvre venstre hjerne
sett bakfra. Alle sdrflatene i bruddet var typiske 45° skjerbrudd.
Det ble ikke funnet noen tegn til utmattingsbrudd.
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Hovedrotorbladene var ikke skadet. Motorene var pdfart bare ube-
tydelige skader. Utleserwiren for nodflyteposene ble funnet stram-
met og dette var fordrsaket av skrogskadene.

- Ph -~ "V —

Helikopteret havarerte under proveflyging etter utfort vedlikeholds-
arbeide som inkluderte 125 timers periodisk ettersyn samt bl.a. ut-
skifting av: 42° gearboks, 90° gearboks og Rod End Pitch Link for
White Blade, Main Rotor. De 2 gearboksene ble skiftet p.g.a. ut-
gdtt gangtid, og Pitch Link pd grunn av slark. P& grunn av ut-
skiftingen av Pitch Change Link skulle det utferes kontroll av
autorotasjonsturtallet pd den etterfelgende preoveflyging i samsvar
med Helikopter Service A/S' bestemmelse nr. HS-6. datert

26. september 1978.

Av det daglige vedlikeholdsskjema (DMR) for tiden 1. - 31, juli
1979 framgdr forevrig ingen spesielle problemer med fly og motorer
i denne perioden. Videre framgdr av Helikopter Service A/S' Form
212-66~70-00-4, utstedt 1. juli 1979, at innkjeringspreve av 90°
gearboks ble utfert uten merknader 30. juli 1979.

Medisinske forhold

Fartoysjefen var frisk, uthvilt og hadde spist sin vanlige frokost.
Han var ikke pdvirket av alkohol.

Brann

Det oppstod ikke brann.

Overlevelsesmuligheter

Dette havariet var det mulig & overleve fordi helikopteret traff
sjoen i en gunstig stilling. Forsetene var noe deformert. De var
fabrikktestet til 15 G med en person pd 180 1bs.
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Flygeren og kontrolleren belastet derfor sine respektive stoler med
en kraft pd ca 3000 1bs i havaripyeblikket. Fagarbeideren satt i
en annen type sete som ble mere deformert. Han hadde mindre skader
enn de to foran.

1.15.2 Selvom havariet fant sted forholdsvis na@r bebodde omrdder ble ikke
havariet observert av andre enn de 2 som fisket i nezrheten. Ned-
peilesenderen mdtte slds pd manuelt, hvilket ikke ble gjort pd
grunn av omstendighetene under redningsaksjonen.

1.15.3 Lufttrafikktjenesten oppfattet ikke flygerens anmodning om avgangs-
klarering fra Sola Sje for 15 minutters flyging vest av plassen
som en fullstendig reiseplan. Etter bestemmelsene m& det innmeldes
en fullstendig reiseplan hvis farteysjefen ensker alarm- og red-
ningstjeneste. Dessuten viser avspillingen av lydbdndet at flyge-
tiden pd 15 minutter kan hores ut som 50 minutter. Flygeren svarte
ikke p& anrop fra Sola kontrolltdrn ca 11 minutter etter avgang.
Det er forovrig ikke noe som tyder p& svikt i radiosambandet mellom
kontrolltdrnet og flytrafikken ellers. Etter gjeldende regler skal
lufttrafikktjenesten i usikkerhetsfasen (30 minutter fra beregnet
ankomsttid) prove & gjenopprette kontakten og innhente de nedvendige
opplysninger om flygingen. Hadde en fullstendig reiseplan vert
innmeldt ville usikkerhetsfasen strukket seg fra ki1 1124 til
k1 1154 og en redningsaksjon senest blitt igangsatt k1 1154,

Lufttrafikktjenesten provde likevel & kalle opp LN-ORL gjentatte
ganger mellom k1 1120 og k1 1200. Situasjonen ble ikke vurdert som
alvorlig, fordi det ofte forekommer at helikoptre opererer vest for
Sola kontrollsone uten & opprettholde radioforbindelsen. Fore-
sparsler til Helikopter Service A/S ca k1 1200 frembrakte ikke andre
opplysninger enn at det dreide seg om en testflyging. Anmodning
til andre luftfarteyer i omrddet om & holde utkikk forte til at
LN-ORL ble observert flytende i sjeen k1 1221. Samtidig var red-
ningsmennene med den skadede besetningen kommet sd nar land at de
fikk gitt beskjed om havariet. Denne beskjeden ble formidlet
videre til Hovedredningssentralen k1 1220 som satte i gang red-
ningsaksjonen. Denne ble imidlertid avbldst etter kort tid, da

det ble klart at hele besetningen var reddet og brakt til land.



1.16.1
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Andre opplysninger

Den 30. juli ca k1 0930 tok teknisk avdeling Sola Sjg kontakt med
flykontoret for bestilling av flyger til innkjoring av 90° gearboks
samt testflyger for kontrollen etter 125 timers inspeksjon med
diverse tilleggsarbeider. Etter innkjoringen av gearboksen gjentok
teknisk avdeling ca k1 1515 bestillingen av testflyger for neste
dag. Teknisk avdeling hevder at kontroll av autorotasjonsturtallet
ble nevnt ved begge anledninger. Berort personell pd flykontoret
hevder p& sin side at de ikke har hert om kontrollen av autorotasjons-
turtallet. De har hele tiden oppfattet testflygingen til & falle
under gruppe III. Dette innebarer at alle utsjekkede kapteiner pd
typen kan utfare flygingen.

Helikopter Service A/S har inndelt testflyging etter vedlikehold i

3 grupper etter hvor omfattende og komplisert det har vert. Gruppe I
omfatter bl.a. 9000 timer og 1000 timers inspeksjoner, stgrre modi-
fikasjoner og skifte av hovedrotorhode eller hovedgearboks. Flygingen
kan utfores av bl.a. flygesjef, senior treningskaptein og de tekniske
kapteiner,

Gruppe II omfatter 500 timers inspeksjoner, skifte av “auxilliary
servo", motortopping og autorotasjoner (justeringer). Flygingen

kan utferes av alle gruppe 1 flygere, instrukterer og enkelte andre
kapteiner i spesielle stillinger. Gruppe III omfatter bl.a. enkelt
komponent skifte i rotorsystemet, “tracking", "primary servo change",
balansering av halerotor og 125 timers inspeksjon. Flygingen kan
utfores av alle utsjekkede kapteiner pé typen.

I avher av en av operasjonslederne den 7. november 1979 fortalte
vedkommende at for han tillot den opprinnelige testflygeren & ta

av pd ruteflyging, ringte han teknisk avdeling og fikk bekreftet at
det dreide seg om en gruppe III test som beredskapsflygeren kunne
utfore. I denne saken blir det derfor pdstand mot pdstand.
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1.16.2 Flygeren fortalte 2. august at han bebreidet seg selv at han hadde
godtatt & utfere en ny autorotasjonstest med “"split needles”.
Arsaken var at han aldri selv hadde utfert overgangen til autorotasjon
med "split needles" heller ikke p& Bell 212. Han fortalte ogsd at
han hadde fatt det demonstrert pd Torp med Bell 206 i forbindelse
med konverteringsutdannelsen, men ikke selv foretatt utkobling av
motoren. Han understreket imidliertid at han selvfalgelig kjente
prosedyren for & utfere denne typen autorotasjon med Bell 212. Kom-
misjonens operativt sakkyndige har opplyst at flygerne pd Bell 212
badde under konvertering til typen og under PFT fa&r trene p& simulerte
nedlandinger med autorotasjon. Det er imidlertid vanlig praksis at
instrukteren betjener gasshidndtakene, d.v.s. foretar ut- og inn-
kobling av motorene.

I skriv fra skolesjefen ved helikopterskolen, hvor farteysjefen fikk
sin element®re utdannelse p& helikopter, blir det opplyst at ved-
kommende under instruksjon utferte autorotasjoner med Bell 206 en
rekke ganger, ved at han selv betjente bdde motorens gasshdndtak og
collective pitch kontroll,

Verken kontrollgren eller annet bergrt personell ved teknisk av-
deling har registrert reservasjoner fra flygerens side mot & utfore
autorotasjon med "split needles". For eller under ferste testtur
mener flygeren han gjorde kontrollgren oppmerksom pd at han ikke

hadde utfert autorotasjon med "split needles" tidligere og derfor
ikke ville gjore det. P& forste tur foretok han autorotasjonen med
motorene innkoblet. P& turen tilbake eller etter landing gjorde
kontrollgren flygeren oppmerksom pd at denne autorotasjonstesten
ikke kunne godkjennes. Da de nye funksjonsprovene var fullfert pé
testtur nr 2,bestemte fartoysjefen seg til & foreta autorotasjonen
med "split needles" likevel. Han folte et visst press fordi det
ellers ville blitt nedvendig med enda en testtur og med ny flyger,
Forevrig 138 forholdene vel til rette med bl.a. bra ver.
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1.16.3 Ifelge kontrolleren beholdt flygeren collective pitch kontroll i
den stilling den hadde for han startet autorotasjonen.

Flygeren pd sin side er ikke sikker pd om han hadde collective pitch
kontroll helt i nederste stilling da han koblet motorene fra.

Under innkjoring av en gearboks pd et annet Bell 212 helikopter,

der kommisjonens operativt sakkyndige og angjeldende kontroller var
med, bemerket sistnevnte at collective pitch kontroll n& hadde samme
posisjon som for begynnelsen av den siste autorotasjonstesten med
LN-ORL. Torque-instrumentet indikerte da 48% som noenlunde til-
svarer "powersetting" for & holde 80 knop under horisontal flyging.

1.16.4 Kontrolleren fortalte i en tilleggsforklaring 8. november 1979 at
han registrerte at lyset for "Low RPM warning" kom p& (under 91%)
da de voldsomme rystelsene begynte. Umiddelbart etter at helikopteret
hadde gdtt inn i et stup, hadde han registrert at dette varsellyset
slukket for s& & bli tent igjen noe senere.

Flygeren registrerte ikke dette varsellyset og verken han eller
kontrollgren herte lydsignalet som felger varsellyset, antagelig
fordi de ganske snart mistet hodetelefonene.

1.16.5 Ifolge luftfarteyets hdndbok skal det automatiske systemet for ut-
lgsning av nedflyteposene ved normale operasjoner bare vare armert
under avgang og Tanding over vann. Det skal imidlertid armeres for
ngdlanding pd vann. Armering av systemet under testflyging er
verken nevnt, anbefalt eller pdbudt. I dette tilfellet hadde ikke
fartoysjefen armert, selv om armeringsbryteren sitter tilsynelatende
lett tilgjengelig pd collective pitch kontroll.

Konmisjonen er ogsd gjort kjent med at rutinene for ndr utlesnings-
systemet skal armeres ikke synes & vare helt standardisert blant
flygerne i selskapet.

Dessuten var ikke LN-ORL's sjekkliste i overensstemmeise med Flight
Manual hva angér armering for landing.
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ANALYSE 0G KONKLUSJON

Analyse

Tekniske undersokelser

Det er ikke gjort funn som tyder pd at helikopteret var beheftet
med tekniske feil eller mangler for det traff havflaten. Videre
viser de foretatte undersekelser at maskinen md ha truffet sjgen
med noe lav hale slik at pylon med halerotor ble revet av i kon-
taktoyeblikket.

Bruddene og rotasjonsmerker i forbindelise med halerotorsystemet

hadde et utseende som bekrefter at akselen bare gjorde fd omdreininger
etter at pylon ble siétt av. Hovedrotoren m/komponenter barer ikke
preg av & ha blitt brdtt oppbremset. Det var ingen hindring for at
motorene kunne fortsette & g& etter at helikopteret kom til ro pd
sjgen, da forbindelsen mellom disse og hovedrotoren ble brutt i
havarigyeblikket.

Undersokelsesresultater viser at ngdflyteposene ble utlest pd grunn
av mekaniske pdkjenninger ved anslaget mot havoverflaten.

2 pyenvitnen som befant seg i en bdt 100 - 200 m fra havaristedet,
observerte ett objekt som skilte seg fra helikopteret like for hava-
riet. Etter havariet ble det funnet en testprotokoll flytende i
sjoen n@r havaristedet. Det er godtgjort at kontroileren hadde den
med i helikopteret. Testprotokollen var av en slik sterrelsesorden
at den ville ha vart lett synlig fra vitnenes posisjon. Kommisjonen
mener derfor at det er hgyst sannsynlig at det var denne protokollen
som ble observert idet noe falt fra maskinen.

Denne antakelsen begrunnes ogsd med at helikopterets venstre cockpit-
dor 3pnet seg i luften under de voldsomme rystelser som oppsto.
Kontrollaren, som nyttet protokollen, satt i venstre sete. Bade far-
toysjefen og kontrollgren mener at helikopteret fungerte uten drifts-
forstyrrelser av noen art fer autorotasjonstesten.
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Kommisjonen har vurdert de aktuelle ver- og lysforhold og anser
at disse normalt ikke burde ha spilt noen ro]le ved havariet,

Det er imidlertid etter kommisjonens mening sannsynlig at fartey-
sjefen ville ha valgt en sterre hoyde for & pé&begynne autorotasjons-
testen enn 1700 - 2000 fot, dersom skybasen hadde tillatt det.

I henhold til uttalelse fra kommisjonens operativt sakkyndige, er
den nevnte hoyde tilstrekkelig for & utfere en slik test med sik-
ker margin for & g& over til normal flyging igjen. Dette er under
forutsetning av at autorotasjonen blir etablert p& ca 60 knop in-
dikert hastighet. Kommisjonen vil i denne forbindelse pdpeke at

da fartoysjefen i dette tilfelle valgte & entre autorotasjonen med
en hastighet av 80 knop, oppstod det et ytterligere behov for haoyde-
margin p& grunn av sterre gjennomsynkning ved denne hastigheten.
Etter eget utsagn planla farteysjefen & gjennomfgre hele autorota-
sjonen med 80 knop og ikke redusere hastigheten til ca 60 knop, som
er anbefalt hastighet for test av autorotasjonsturtallet.

Sjoforholdene var gunstige slik at helikopteret forble i normal
stilling etter havariet. Hadde helikopteret kantret, kunne utfallet
av uhellet lett blitt fatalt.

Jurtalitesten under autorotasjon_

Denne testen bestdr i & kontrollere hvorvidt hovedrotorens turtall
ligger innenfor de tillatte grenser under stabilisert autorotasjon.
Det er en forutsetning at dette foretas med motorene helt frakoblet
rotorens drivsystem og med collective pitch kontroll i laveste stil-
ling. Det tillatte turtallsomréde bestemmes ved hjelp av tabeller
(kurver), der faktorer som temperatur og lufttrykk i preveomréddet

og helikopterets totalvekt under preven inngdr.
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Autorotasjonsturtallet stabiliserer seg normalt etter 200 - 400 fot
i autorotasjon - under de angitte forutsetninger. Vanligvis skal
autorotasjonsturtallet proves ved den indikerte hastighet som gir
minst gjennomsynkning for den aktuelle helikoptertype. For Bell 212
skal turtallet ligge mellom 91% og 104% avhengig av de tidligere
nevnte kriteria. Normalt turtall er omkring 324 omdr./min. 0Okes
flygefarten utover beste glidefart, som vanligvis ligger i omréidet
55 - 65 knop, gker gjennomsynkningen.

Ved total motorsvikt eller ved andre tekniske feil, som betinger
overgang fra normal flyging til autorotasjon, md flygeren oyeblikkelig
senke collective pitch kontroll til laveste stilling, ellers vil
rotorens turtall raskt avta med stor gjennomsynkning som resultat.
Rotorens lgft varierer med kvadratet av rotorens omdreiningstall.
Samtidig md pedaistillingen forandres slik at halerotorens motvirk-
ning av motorenes dreiemoment i forhold til helikopterskroget ngy-
traliseres.

Tilsiktet overgang fra normal flyging til autorotasjon, f.eks. for
& sjekke turtallet, kan derimot foretas som en relativt langsom
operasjon. Collective pitch kontroll faores til laveste stilling.
Rotorens turtall skal da hele tiden holde seg tilnermet konstant
ved hjelp av den automatiske drivstoffkontrollen. @Onsket indikert
hastighet etableres ved hjelp av cyclic kontroll. Deretter rulles
motorenes gasshdndtak tilbake til tomgang. Ferst ndr motorene
sdledes er koblet fra drivverket er helikopteret i autorotasjon.
Dette tilkjennegis bl.a. ved at viserne for motorenes turtall skil-
ler lag med viseren som angir rotorens turtall.

Ved normal flyging er disse viserne, som sitter i samme instrument
(Triple Tachometer), over ett. Uttrykkene “split needles" og
"joined needles" har sin opprinnelse i dette. (Det ber her bemerkes
at instrumentet har 2 skalaer og at disse er gradert i prosent av

de respektive turtall).
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Ut fra de informasjoner man har om det foreliggende havari med
LN-ORL, er det opplyst at motorene ble satt i tomgang da helikop-
teret hadde en indikert hastighet pd ca 80 knop. Rotorturtallet
sank raskt under 80% og det oppstod nesten ayeblikkelig sterke
rystelser i helikopteret og stor gjennomsynkning.

Den mekaniske innstilling av hovedrotorbladenes minste angreps-
vinkel etter at disse har vart avmontert, eller komponenter er
blitt skiftet ut, skjer etter npye tekniske mdlinger. Test av
autorotasjonsturtallet i luften er derfor bare nodvendig for &
konstatere om en finjustering er nedvendig. Det er sdledes ikke
sannsynlig at den mekaniske justering av LN-ORL's hovedrotor
skulle ha vert sd uriktig at ovenfor nevnte unormale tilstander
skulle oppstd under testflygingen. Videre kan det konstateres

at da farteysjefen under den forutgdende flytur avieste rotortur-
tallet med collective pitch kontroll i laveste stilling, men med
motorene innkoblet, var dette noe hpyere enn normalt ved autorota-
sjon.

Sporsmdlet om hvorvidt et fremmedlegeme kan ha kommet under col-
lective pitch kontroll, slik at denne ble fysisk hindret fra &
komme helt ned i laveste posisjon, har i denne forbindelse vert
diskutert.

Kommisjonen mener imidlertid at fartsysjefen umiddelbart ville ha
registrert om noe slikt hadde hendt. P& grunn av sin tidligere
erfaring pd typen ville han ha fglt om kontrollen stoppet i en
hoyere stilling enn normalt, da han beveget den ned mot stopp.
Fering av collective pitch kontroll til laveste posisjon gjores
som kjent etter enhver landing.” Forgvrig burde ijkke en slik even-
tuell blokkering fore til noen flymessig farlig situasjon, idet
flygeren hvis han merket dette bare kunne gatt tilbake til normal
flyging igjen.
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Fartpysjefen sier i sin forklaring at han muligens ikke hadde den
collective pitch kontrollen helt nede, da han koblet fra motorene
("split needles"). Kontrollgren forklarte i samme forbindelse at
den collective pitch kontrollen ble beholdt i samme stilling som
for motorene ble satt i tomgang. “

Under innkjoring av en gearboks pd et annet Bell 212 helikopter,
der kommisjonens operativt sakkyndige og angjeldende kontroller
var med, bemerket sistnevnte at collective pitch kontroll nd hadde
samme posisjon som for begynnelsen av den siste autorotasjons-
testen med LN-ORL. Torqueinstrumentet indikerte da 48% som noen-
lunde tilsvarer "powersetting" for & holde 80 knop under horisontal

flyging.

Kommisjonen anser at det senere hendelsesforlgp ~ sterk reduksjon
av turtallet og en nesten gyeblikkelig, kraftig gjennomsynkning -
bekrefter at den collective pitch kontrollen var noenlunde i midt-
stilling da motorene ble satt til tomgang.

Det synes imidlertid hgyst sannsynlig at collective pitch kontroll
md ha blitt satt i en lavere posisjon noe senere. De voldsomme
rystelsene som oppstod, skyldtes usymmetrisk lgft i rotorplanet
fordrsaket av for lav relativ lufthastighet over det bakovergdende
blad.

En forklaring pd det videre forlgp kan vare at rotorens turtall
ikke avtok ytterligere - eller bare avtok langsomt etter at den
collective pitch kontrollen ble satt i en lavere stilling.

Under autorotasjon er det den ytterste delen av bladet, ca 30%
av dets totale lengde, som produserer lgft og derved bremser
gjennomsynkningen. Med unormalt lavt turtall og hey flygefart,
vil den relative lufthastighet medfore "Blade Tip Stall” pd det
bakovergdende blad. Dette vil i forste omgang fere til gkende
rystelser.
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Grunnen til dette er at hovedrotoren i prinsipp virker som en gyro,
og gyroskopisk presesjon vil fore til at det bakovergéende blad
blir tvunget ned til sin laveste stilling 90% etter at loftet har
nddd sitt minimum. Minimum loft oppstdr i det oyeblikk bladet er
tverrskips pd babord side, men bladet vil altsd innta sin laveste
stilling idet det passerer halerotoren., I et halvstivt rotorsystem
som p& Bell 212 vil dette fordrsake at helikopterets nese fér et
moderat kast oppover (nose up attitude). N&r balanse i rotorsystemet
derved igjen oppnds, vil nesen igjen senke seg og den samme sekvens
kan gjenta seg med pkende amplitude. En slik oscillasjon kan ogséd
forverres ved forsgk p& korreksjoner ved hjelp av cyclic kontroll.

Under prover utfert av kommisjonens operativt sakkyndige med et
Bell 212 he]ikop;er og under tilnzrmet samme forhold, har det vist
seg at ved stabilisert autorotasjon med flygefart ca 65 KTS var
gjennomsynkningen ca 2500 fot/min og ved ca 80 KTS omtrent

3000 fot/min.

Under de forhold som oppsto med LN-ORL md gjennomsynkningen ha
vart betydelig storre.

Kontrollgren uttaler i denne forbindelse at helikopteret falt som
en stein. Hvor stor gjennomsynkningen kan ha vert, avhenger av en
rekke ukjente faktorer og kan derfor ikke beregnes. Heller ikke
kan dette av flysikkerhetsmessige &rsaker utproves i praksis. Det
synes imidlertid trolig at det bare har dreiet seg om 20 - 30 sekund-
er fra motorene ble frakobiet til helikopteret var bare fé meter
over havflaten. I et s& kort tidsrom og under s& voldsomme om-
stendigheter finner kommisjonen det bdde naturlig og forklarlig

at farteysjefen og kontrolleren bare har vage og tildels noe mot-
stridende oppfatninger av hva som egentlig skjedde og i hvilken
fase av havarisekvensen. Den tredje ombordverende erindrer over-
hodet ingenting fra flyturen. Farteysjefen har hgyst sannsynlig
vert fullstendig opptatt med & preve & gjenvinne kontroll og til-
dels handlet refleksmessig.
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Kontrolleren har i sin tilleggsforklaring fortalt at han la merke
til at varsellyset for "Low RPM warning” kom pd da de voldsomme
rystelsene begynte. Da helikopteret begynte & stupe mener han at
lyset slukket for sd & bli tent igjen noe senere. Farteysjefen har
pd sin side fortalt at rystelsene var sd& voldsomme at instrumentene
"flot sammen til en grd masse". Kommisjonen antar derfor at det

md ha vaert svert vanskelig & bedomme om dette varsellyset etterpd
var tent eller ikke.

Kontrolleren mener med sikkerhet & huske at fartpysjefen pd et
tidspunkt trakk den collective pitch kontroll opp i hoyeste stil-
ling. Han mener at dette skjedde mens helikopteret nermet seg
havflaten i stup med rystelser og store svingninger til begge sider.

Gjennomsynkningen stoppet, men kontrollgren kan ikke ansla hgyden

de befant seg i pd dette tidspunkt. Han ropte POWER til flygeren,
sannsynligvis fordi han fglte at det ikke var motorkraft pd. Kon-
trolleren horte da plutselig at motorturtallet okte og observerte
samtidig at helikopteret beveget seg kraftig til en av sidene.

Han slo da venstre stikke (cyclic pitch kontroll) helt over til
venstre samtidig som han trakk den til segq.

Han forteller at han pd dette tidspunkt s& krusning av rotorvind
pd& vannet. Etter kommisjonens mening md dette ha vart nedslag av
luft fra hovedrotoren da flygeren trakk collective pitch kontroll
opp til pverste stilling. Helikopteret md da ha hatt liten hgyde

over sjoen.

Kontrollgren folte at maskinen "lystret" bevegelsen pd stikka og
stabiliserte seg et syeblikk. Deretter husker han ingen ting fer
helikopteret befant seg i sjeen.

Farteysjefen for sin del oppfattet at kontrollgren ropte POWER
og mener at han da allerede var i ferd med & fd gitt pd motor.
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I den forste uformelle samtale med kommisjonen pd& sykehuset 2 dager
etter havariet, fortalte flygeren at helikopteret nd gjorde en
kraftig flat sving til heyre. (Flygeren tror at heyden var ca

700 fot, men han er ikke sikker pad dette). Etter & ha fatt tenkt
bedre igjennom hendelsesforlgpet forteller flygeren i sin formelle
forklaring 3 uker senere at helikopteret etter & ha passert ca

800 fot, fikk et plutselig kast opp og til venstre mens det 13 i

ca 30° krengning til hgyre. Rystelsene var like for dette hendte
avtatt, slik at han kunne f& avlest instrumentene og gitt pd motor.
Deretter gikk de inn i en flat spinnlignende bevegelse til venstre.
Han felte at han mistet kontrollen over maskinen som raskt narmet
seg havflaten.

Kommisjonen vil i forbindelse med denne fase av hendelsesforlgpet
bemerke folgende:

a) Som nevnt er det sannsynlig at helikopteret med ca 120 knops
flygefart og et turtall pd hovedrotoren under 80%, ville fd en
"nose up” bevegelse ndr loftet pd bakovergdende blad néddde et
visst minimum. Flygeren nevner ogsd i sin forklaring at nesen
hevet seg etter at de voldsomme rystelser var avtatt, og antar
at dette kan ha skjedd pd& grunn av at han har trukket "cyclic"
tilbake.

b) Under de raddende forhold som er nevnt under a), og med ukontrol-
lert gjennomsynkning i relativt lav hgyde (under 700 fot), er
det utelukket at turbinmotorene tidsnok kunne gi stor nok ytelse
til den nedvendige gkning av rotorturtallet for gjenvinning av
full kontroll over maskinen.

c) Med det unormalt lave turtall pd hovedrotoren ville det bare
vere mulig & utnytte det som var igjen av dens kinetiske energi
(og eventuelle tilskudd av motorkraft) en gang ved & trekke
collective pitch kontroll helt opp i evre stilling. Gjennom-
synkningen ville da stoppe opp eller i ethvert fall reduseres,
men deretter ville rotorens turtall vare kommet s& lavt at begge
rotorblader steilet. Helikopteret ville deretter g3 i meget
nert fritt fall mot sjeen.
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De skader som besetningen pddro seg, og de som ble péfert heli-
kopteret, md ved dette havari anses som relativt moderate.

Den begynnende deformasjon av forersetene indikerer at belast-
ningen har vart i overkant av 15 G. Til sammenligning kan
nevnes at om man meget konservativt regnef med en vertikal
gjennomsynkning pd 3000 fot/min og en jevn oppbremsing i sjeen
til en dybde av 30 cm, ville helikopteret utsettes for en pa-
kjenning pd ca 38 G. Foalgelig md bruk av full collective pitch
ha foregdtt i forholdsvis lav hgyde.

Hovedrotorens og dermed halerotorens turtall har under denne
siste fase av hendelsesforlepet ligget langt under den grense
som er helikopterets operative arbeidsomrdde ("operating
envelope"). Normal respons ved bruk av kontrollorganene har
derfor sannsynligvis ikke vart til stede. Man kan imidlertid ta
for gitt at bruk av fullt utslag pd collective pitch kontroll med
noe motorkraft tilfert rotorsystemet, md ha resultert i at heli-
kopterkroppen ble tilfort et dreiemoment som fordrsaket en flat
sving til heyre, rundt vertikalaksen. Dette sannsynliggjeres i
og med at halerotorens turtall er direkte proporsjonalt med
hovedrotorens. Turtallet har dermed vert sd lavt at halerotorens
effekt m§ ha vart vesentlig redusert.

Det m& her bemerkes at ndr kontrolleren sier at han slo stikka
til venstre for & motvirke en bevegelse "til en av sidene", er
det rimelig & anta at bevegelsen har vaert til hgyre.

Farteysjefen md 1 den tid motorene var frakoplet ha hatt pedalene
i omtrent naytral stilling og kan ha vart for sen med & parere
svingen ved 3 bruke pedalene. Halerotorens effekt m& dessuten,
som fer nevnt, ha vart utilstrekkelig., Han kan forevrig ikke
erindre detaljer fra denne fase av flygingen.

2 ayenvitner observerte helikopteret under den siste fase av
hendelsessekvensen. Da de oppdaget det hadde det vest-nord-
vestlig kurs. Ca 100 - 200 m fra bdten de var i, fikk helikop-
teret kraftige, pendlende bevegelser med ca 90° krengning til
hver side, og samtidig svingte det til hoyre slik at det be-
holdt avstanden til vitnene.
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Det pendlet i alt 3 ganger, forst til venstre, sd til hgyre og

sd til venstre igjen. Da tippet det (rollet) 360° rundt lengde-
aksen og falt sd opprett i sjeen. Ved anslaget hadde det til-
synelatende ingen bevegelse forover, men falt rett ned. Rotoren
sto da omtrent stille og gjorde bare et par omdreininger. I
tillegg til sin nedskrevne forklaring fortalte vitnene til kom-
misjonen at de ikke ville ans1& helikopterets hgyde under pendling-
en, men de sa at det ikke hadde vert nodvendig 3 baye hodet bak-
over for & holde eyekontakt med maskinen,

Kommisjonen anser at det ut fra sd lite eksakte opplysninger,er
vanskelig & danne seg noen mening om helikopterets hgyde under
de nevnte pendelbevegelsene. Sett i relasjon til kontrollgrens
uttalelise om at rotorvinden forérsaket ringer p& vannet, kan det
antydes at helikopteret i den laveste del av pendelbanen var

ca 10 m over vannflaten og pd det heyeste 20 - 30 m. Vitnene
ville da pd 100 m avstand ha en siktelinje til helikopteret pd
fra ca 6 - 17° over horisonten. Med hensyn til den 360° roll
som vitnene observerte, mener kommisjonen at de md ha vart ut-
satt for et synsbedrag. Det md anses som fysisk umulig at den-
ne type helikopter i den flymessige situasjon det var i, kunne
utfare en 360° roll.

Sett pd noe avstand og n@r horisontalplanet har man erfaring for
at det kan oppfattes som om helikopteret foretar en slik mansver
(rol1), dersom det f.eks. under krengning ogsd foretar en rask
svingebevegelse rundt sin egen vertikalakse.

Foreovrig anser kommisjonen at vitnenes observasjoner er i sam-
svar med de bevegelser av helikopteret, som kan formodes & ha
funnet sted, dersom det ble trukket full collective pitch da
helikopteret var kommet i relativ lav hoyde over vannflaten.

Det er imidlertid interessant & notere at helikopteret i hen-
hold til disse vitners forklaring holdt en ste VNV-kurs inntil
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pendlingen begynte. Fartoysjefens forklaring om at helikopteret
gikk inn i en flat spinn-lignende bevegelse med stor gjennom-
synkning fra 800 fot til de traff sjoen, kan etter kommisjonens
mening skyldes en feilerindring.

Kommisjonen har ikke kunnet komme frem til en eksakt sekund til

sekund beskrivelse av hendelsesforlopet under forseket pd gjennom-
foring av autorotasjonstesten. Det kan imidlertid fastslds at da
helikopteret ble satt i et 20 - 25° stup, med motorene péd tomgang,
akselererte til minst indikert hastighet 120 knop og hadde under 80%
rotor RPM, ble det skapt en situasjon som det md anses nar sagt umulig
& fa brakt under kontroll.

Kommisjonen ser ikke bort fra at kontrollgrens handling, da han i
siste fase av flygebanen foretok en voldsom bevegelse med stort ut-
slag av cyclic pitch kontroll, i dette spesielle tilfellet kan ha
bidratt til at havariet fikk et sd vidt heldig utfall.

Fartoysjefen har i sine forklaringer opplyst at han selv aldri har
foretatt utkoblingen av motorene ved overgang til autorotasjon, men
bare fatt det demonstrert i forbindelse med autorotasjonstreningen

pd Torp. Under typeutdannelsen pd Bell 212 og siden ved den periodiske
flygetreningen har han ogsd autorotert mange ganger, men det har vart
instruktorene som har foretatt bdde ut- og innkoblingen av motorene.

Under den forste testturen foretok han en turtallsmdling med col-
lective pitch kontroll i laveste stilling, men med motorene innkob-
let. P& denne bakgrunn rapporterte han til produksjonskontrollen
Sola Sje at autorotasjonsturtallet var litt for heyt. Det vil det
bli med motorene innkoblet.

For kommisjonen synes dette & tyde pd& at farteoysjefen ikke hadde den
fulle forstéelse av hva begrepet autorotasjon innebzrer og hvor
vitalt viktig det er at rotoren er korrekt justert i denne forbindelse,

Han forteller ogsd@ at han informerte kontrollegren om at han ikke
hadde foretatt autorotasjon med "split needles" tidligere og derfor
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ikke ville gjore det. Kontrolloren forteller at han pd sin side
ikke har oppfattet noen reservasjoner fra flygeren i denne forbindel-
se. Fartpysjefen bestemte seg til slutt for & utfore det allikevel,
fordi han folte et visst press.

Han forklarer imidlertid at han kjente godt prosedyren for & utfore
autorotasjon med "split needles". Det fremgdr videre av hans for-
klaring at det ikke var spgrsmdlet om han var autorisert som var
grunnen til hans motvilje mot & foreta testen.

Kommisjonen vil bemerke at den godt kan forstd flygerens fplelser
angdende autorotasjonstesten. For det forste ville en nektelse fra
hans side betydd at en annen flyger mdtte overta LN-ORL og fullfore
proveflygingen. Dette ville medfere en forsinkelse med hensyn til
4 f3 helikopteret satt i tjeneste igjen.

For det andre var han under et personlig press i og med at han ved
& nekte & utfore testen,ville stille seg selv i et noe underlig lys
overfor kolleger, teknikere og firmaets ledelse. Kommisjonen har

i denne sammenheng heftet seg ved bdde det forhold at kontrolleren
hadde underkjent autorotasjonstesten p& foregdende tur og flygerens
forklaring om at han regnet med at ledelsen hadde autorisert ham
til & utfore oppdraget, n&r han nd en gang var spesielt innkalt for
& utfere det.

Kommisjonen vil allikevel fremheve farteysjefens udiskuterbare rett
og plikt til pd flysikkerhetsmessig grunnlag & avgjere om han vil
utfore et palagt oppdrag.

Kommisjonen anser det faktum at han var klar over at hans utforelse
av autorotasjonen ville bli neye fulgt av kontrolleren, kan ha fort
til at han konsentrerte seg i for stor grad om & oppnd "needle split"
og derfor ikke koordinerte bruken av kontrollene.
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Det fremgdr ogsd& av hans forklaring at han ble overrasket av den
uventede situasjon som oppsto med voldsomme rystelser, stor gjen-
nomsynkning og raskt avtagende rotorturtall.

Under samtalen med kommisjonen den 2. august kom det frem at

~ flygeren grublet pd om han kanskje hadde vert utsatt for et til-

felle av "settling with power". Dette er en situasjon som kan fore-
komme under ugunstige omstendigheter i forbindelse "powered descent",
liten eller ingen flygefart og en gjennomsynkning pd ca 300 fot eller
mer. Flygeren vil da merke symptomer som kan minne om steiling med
konvensjonelle fly.

Fenomenet oppstér ved at hovedrotoren arbeider i sin egen nedad-
gdende og turbulente rotorvind. Derved kan det oppstd tildels
meget kraftige rystelser og gjennomsynkning pd 2500 - 3000 fot/min
(avhengig av helikoptertype, totalvekt etc). Dersom denne tilstand
tillates & vedvare, kan fiygeren miste kontrollen over maskinen.
Den anbefalte prosedyre for & komme ut av en slik situasjon,er &
gd inn i et moderat stup for & f& opp flygefarten og komme ut av
den opprorte luftmassen samtidig som rotorens belastning minskes.
Flygeren hadde fatt demonstrert "settling with power" under kon-
vertering til helikopterflyger. Han hadde da opplevet at det opp-
sto sterke rystelser i helikopteret, men kanskje ikke s& kraftige
som i det foreliggende tilfelle.

Da farteysjefen nevnte dette for kommisjonen den 2. august er det
nerliggende & anta at han kan ha oppfattet situasjonen som "settling
with power" og refleksmessig reagert i overensstemmelse med fast-
lagt prosedyre. Ved ettertanke var han imidlertid enig i at en

slik situasjon ikke oppstdr ndr flygefarten er sd hsy som 80 knop.
"Settling with power" kan heller ikke oppst& under autorotasjon,

men flygeren var,som nevnt,ogsd i tvil om collective pitch kontroll
var i laveste posisjon da rystelsene satte inn.

P& den annen side har fartagysjefen den overVeiende del av sin flyger-
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karriere pd konvensjonelle militere og sivile fly. Derfor anser
kommisjonen at hans refleksmessige reaksjon, da unormale tilstander
oppsto, like gjerne kan ha vart den konvensjonelle flygers, som
gar i stup for & f& opp hastigheten og berge seg ut av situasjonen,

Fordi det ved begynnelsen av autorotasjonstesten ikke foreld en
nedsituasjon, som kunne fere til nedlanding pd sjeen, var det i
samsvar med Flight Manual at utlesningssystemet for nedflyteposene
ikke var armert. Det var derfor et vurderingsspersmdl for fartoy-
sjefen ndr nedlanding pd vann ikke var til & unngd, og derfor be-
tinget armering av systemet. Den situasjon han befant seg i forte
til at armering ikke ble utfert. Kommisjonen er dessuten av den
mening at standardiserte rutiner for armering bor innarbeides

blant selskapets flygere, 09 at sjekklisten md folge Flight Manual

i sd henseende.

Kontrollgrens_forhold

Kontrolleren har deltatt i en rekke testflyginger med Bell 212 i
de siste 2 &r.

Som kontroller er han ansvarlig for de registreringer og funksjons-
prover som skal utferes under turen. I det foreliggende tilfelle
skulle han bl.a. kontrollere hovedrotorens autorotasjonsturtall.
Som tidligere nevnt underkjente han resultatet av den avlesning

som ble foretatt under ferste tur, fordi den ble utfert uten

“split needles"”.

1 egenskap av kontroller har han fleyet med mange forskjellige
flygere, men aldri tidligere med denne flygeren.

Han hadde aldri tidligere opplevet at autorotasjoner i testoyemed
var blitt utfert uten frakobling av motorene.
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Kontrolleren har overfor kommisjonen antydet at han p& grunnlag av
erfaringen fra forste tur, fulgte sa@rskilt godt med hva farteysjefen
foretok seg. Han hadde aldri direkte blitt instruert i h&ndteringen
av et helikopter under flyging, men han hadde i embeds medfer mattet
bruke de forskjellige kontroller for & sjekke om det forekom unor-
male vibrasjoner eller ubalanse. Det anses derfor rimelig at kon-
trolleren hadde godt kjennskap til helikopterets virkemdte og de
enkelte hovedkomponenters rolle i systemene.

Han hadde ogsd nylig gjennomgdtt et kurs for produksjonskontrollerer
arrangert av Helikopter Service A/S. Kontrollgren har overfor kom-
misjonen muntlig forklart at han selvsagt er klar over at han ikke
kan pdlegge fartoysjefen hvordan en test skal utferes. Men for &
kunne nytte resultatet i sitt arbeide som kontroller, md den utferes
p& faste premisser. Vanligvis konfererer flyger og kontroller pd
forhdnd om den forestdende test. Kontrolleren kan som for nevnt,
ikke erindre at fartgysjefen pd noe tidspunkt ga uttrykk for reser-
vasjoner med hensyn til & foreta en virkelig autorotasjon, d.v.s.
med motorene frakoblet.

2.1.7.2 Under den forste fase av autorotasjonen observerte kontrollgren at
collective pitch kontroll ble beholdt i samme stilling som under
normalflyging idet motorene ble satt i tomgang. Rystelsene var sé
voldsomme at cockpitderen p& hans side sprang opp i 1dssiden,og
han fglte det som om helikopteret “falt som en stein". Han obser-
verte at helikopteret ble satt i stup,og han la merke til en in-
dikert hastighet p& 120 knop.

Da helikopteret nermet seg havflaten i stup, med store'svingninger
til hver side og voldsomme rystelser, observerte han at fartey-
sjefen trakk collective pitch kontroll til gverste stilling.

Kontrolleren blandet seg forst indirekte inn i manevreringen av
maskinen ved at han ropte POWER til farteysjefen. Kort etter
grep han direkte inn ved & s13 venstre "stikke" (cyclic pitch
kontroll) over til venstre samtidig som han trakk den til seg.
Farteysjefen registrerte ikke dette.
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Det bor i denne forbindelse bemerkes at LN-ORL var utstyrt med
dobbelt sett manovreringskontroller. Disse er koblet sammen me-
kanisk, slik at det ene sett ikke kan beveges uten at det andre
felger med.

Kommisjonen har,som tidligere nevnt, ikke sett bort fra at kontrol-
lorens direkte inngrep i manevreringen i dette tilfelle kan ha hatt
en gunstig, kanskje avgjorende innvirkning pd utfallet av havariet.
Selv om dette kan ha vart tiifelle,og selv om kommisjonen til fulle
kan forstd kontrollgrens handling slik som han oppfattet situasjonen,
vil den p& det sterkeste fremheve at det md vare uomtvistelig for-
budt for uvedkommende & gripe aktivt inn i farteysjefens mangvrering
av maskinen. I andre tilfelle kan nettopp en slik inngripen i en
kritisk fase fere til havari. Unntakelse fra denne regel ber bare
godtas dersom farteysjefen &penbart har fdtt et illebefinnende o0g/
eller er bevisstles.

- e s S n G e B s W o o oo e M e o - - R L L L L

2.1.8.1 Som tidligere nevnt, har farteysjefen forklart overfor kommisjonen
at han ikke selv noen gang har operert bdde gasshandtakene og col-
lective pitch kontroll pd Bell 212 i forbindelse med trening i auto-
rotasjoner. D.v.s. satt helikopteret i autorotasjon ved & sette
collective pitch kontroll i laveste stilling og motorene til tom-
gang ("split needles"). Dessuten forklarte han at han bare fikk
demonstrert denne operasjonen under konverteringskurset (fra kon-
vensjonelt fly til helikopter), som han gjennomgikk ved Helikopter
Service A/S' helikopterskole p& Torp flyplass. Nevnte demonstrasjon
foregikk med Bell 206, et en-motors, turbindrevet helikopter.
Kommisjonen fant dette forhold sd oppsiktsvekkende at det syntes
pdkrevet & foreta narmere underspkelser i denne forbindelse. Det
ble Tagt vekt pd at fartaysjefen var utsjekket og tjenestegjorde
som kaptein pd Bell 212.
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P3d Bell 212 foregdr regulering av motorene ved hjelp av vridbare
gasshdndtak (som pd motorsykler). De 2 gasshdndtak er innbyrdes
uavhengige av hverandre og begge sitter pd den collective pitch
kontroll.

Bdde regulering av hovedrotorbladenes angrepsvinkel og begge
motorers ytelse md derfor utferes med flygerens venstre hénd, og
i en koordinert bevegelse. Overgang til autorotasjon er sdledes
litt mer komplisert p& Bell 212 enn pd Bell 206.

Kommisjonen anser at det av flysikkerhetsmessige drsaker er sardeles
viktig at alle helikopterferere er grundig briefet og regelmessig
blir gitt egentrening i autorotasjon med den type helikopter de skal
tjenestegjore pd uten noen medvirkning fra medfelgende instrukter.

Kommisjonens syn i denne sammenheng er basert pd det faktum at visse
tekniske feil, som det statistisk viser seg kan oppstd under flyging,
betinger gyeblikkelig utkobling av motorene og overgang til auto-
rotasjon.

Et brudd i drivsystemet til halerotoren vil f.eks. fordrsake totalt
bortfall av effekt fra denne, og motorene md da gyeblikkelig koples
ut og collective pitch kontroll settes i laveste stilling. Enten
helikopteret er utstyrt med en eller flere motorer er i denne sam-
menheng uten betydning, da det ikke er innebygget noen "redundancy"
i hale- eller hovedrotorsystemet med tilherende gearkasser og
akslinger. -

Vedrorende feilfunksjonering av halerotoren er bl.a. felgende an-
fort i "Bell 212 Flight Manual, section III Tail Rotor Failures":
"The key to successful handling of a tailrotor emergency lies in

the pilots ability to quickly recognize the type of malfunction and
to select the proper emergency procedure. The pilot should practice
autorotations to maintain proficiency".
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Samme kapittel i “Flight Manual" foreskriver "Corrective action"
for totalt tap av halerotoreffekt ved "hovering, climb, level
flight and descent". Det er verdt & merke seg at ferste punkt
under hver av disse anbefalinger er "Close throttles", og samtidig
bruk av collective pitch kontroll i henhold til nedlagt prosedyre
for de nevnte flygefaser.

Det skulle etter dette ikke vere tvil om at intensjonen med flyge-
hdndbokens anbefaling er at flygerne skal trenes i & praktisere
autorotasjoner ved at de selv betjener alle kontrollorganer.

2.1.8.4 Helikopter Service A/S rekrutterer sine flygere fra forskjellige
militere og sivile kilder i inn- og utland.

Disse flygerne kan sdledes ha en hoyst varierende bakgrunn, og det
md derfor vere selskapets ansvar & serge for at de oppndr og ved-
likeholder den nedvendige operative standard p& den helikoptertype
de skal tjenestegjore pd. Likeledes tilligger det Luftfartsverket
d kontrollere at sd er tilfelle for utstedelse/utvidelse av per-
sonlige sertifikater.

2.1.8.5 Kommisjonen har gjennomgdtt den teoretiske og praktiske del av det
godkjente utdannelsesprogram (A og B sertifikat) for Helikopter-
skolen, "Training Syllabus" for Bell 212 og "Instructors guide" til
denne. "Training Syllabus" for Bell 212 omfatter bdde teoretisk
og praktisk pensum. Kompendiet er forutsatt & dekke alle disipliner
som anses ngdvendig for tjenestegjering pé& Bell 212. Det nyttes
i sin helhet ved opplaering av nye eller junior flygere og i begren-
set form til periodisk flygetrening (PFT).

Kommisjonen har funnet at slik det fremgdr av programmenes ordlyd,

md de sies & vere fullt dekkende hvis de blir fulgt, men avsnit-
tene som omfatter autorotasjon kunne med fordel gjores mer detaljerte
for & forebygge at viktige momenter blir uteglemt.
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I skriv fra skolesjefen ved Helikopterskolen, hvor farteysjefen fikk
sin elementare utdannelse, blir det opplyst at flygeren under in-
struksjon utforte autorotasjoner med Bell 206 en rekke ganger ved

at han selv betjente bdde motorens gasshdndtak og collective pitch
kontroll,

Det md etter kommisjonens mening foreligge en misforstdelse fra
flygerens side ndr han sier at han bare har fdtt demonstrert auto-
rotasjon med “split needles" under utdannelsestiden pd Torp.

Kommisjonen har fatt opplyst at flygere p& Bell 212 bdde under kon-
vertering til typen og under PFT fér trening i simulerte ngdlandinger
med autorotasjon. Slike svelser utferes ikke fullt ut, men fore-

gdr med pddrag av full motorkraft etter "flare". D.v.s. i ca 10 m
hgyde over bakken. Det er imidlertid vanlig praksis at instrukteren
betjener gasshdndtakene, d.v.s. kobler motorene fra og til.

Dette anses som fullgod trening for eleven, idet man ved et virke-
lig tilfelle av total motorsvikt ikke behover & bekymre seg om gass-
hdndtakenes stilling, men bare kan konsentrere seg om & sette col-
lective pitch kontroll i laveste stilling, mangvrere i autorotasjon
ned mot en brukbar landingsplass og foreta en "power off"-landing.

Kommisjonen er enig i at denne fremgangsmiten er god nok for det
formd1 & gjore eleven kompetent til & hé&ndtere en ngdsituasjon i
forbindelse med bortfall av begge motorer.

Det md imidlertid pépekes at hvis eleven ikke noen gang blir pdlagt
d entre autorotasjon ved selv & operere alle kontrollorganer, vil
han ikke ha den operative erfaring som er nedvendig for & mestre en
situasjon med bortfall av all krafttilfersel til halerotoren. (Det
ber imidlertid bemerkes at en slik teknisk svikt ikke kan simuleres
realistisk under flyging).
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Overgang til autorotasjon md sies & vere en meget enkel operasjon.
De fundamentale prinsipper i helikopterteori skulle klart tilsi
hvordan denne manpvren md forégé for at rotorens turtall skal kunne
beholdes.

I tillegg bor nevnes at eleven ved & folge med,vil kunne fole in-
strukterens bevegelser med gasshéndtakene. Derved fér han erfare
hvordan mangvren skal utfores. Kommisjonen kan derfor forstd at
instrukterene tar for gitt at selve begynnelsesfasen av en auto-
rotasjonsovelse er vel kjent for eleven.

2.1.8.6 Kommisjonen har med bakgrunn i dette havariet diskutert forholdet
ved konvertering av flygere fra konvensjonelle fly til helikopter.
Dette er en diskusjon som har vert brakt pd bane med jevne mellomrom.
Imidlertid hadde fartaysjefen i dette tilfellet opparbeidet 23 ars
erfaring pd helikopter, og kommisjonen mener at han derfor burde
vert vel kvalifisert.

Som nevnt har ikke kommisjonen kunnet ta sikkert standpunkt til om
flygeren i den kritiske fase av hendelsesforlgpet reagerte med ut-
gangspunkt i sin helikoptererfaring eller sin erfaring med konven-
sjonelle fly. Dessuten kan den innledende feilmangvrering ved auto-
rotasjonen ikke fgres tilbake til konvensjonelle fly. Kommisjonen
ser derfor ingen hensikt i 8 4pne diskusjonen pd nytt.

2.1.9 Pdlegq_om_utferelse_av_oppdraget

2.1.9.1 Det er en gjennomfert rutine ved Helikopter Service A/S, Forus, at
alle oppdrag innmeldes til flykontoret. Flykontoret bestemmer
hvilke besetninger som skal utfere oppdraget, og de respektive beset-
ningsmedlemmer blir underrettet. Oppdrag og besetning samt avgangs-
tid blir fort opp pd "Schedule Board", vanligvis omtrent 4 dager
for avgangsdato.

Med hensyn til testflyginger er rutinen at teknisk kontrollseksjon
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anmoder flykontoret om flyger ndr et helikopter er klart til prove-
flyging. 1 anmodningen skal da klart sies fra hva slags test det
gjelder og hva den omfatter. Til hjelp i dette arbeide har fly-
kontoret en liste over hvilken kategori flygere som er autorisert
for hver testgruppe. Flykontoret avgjer pd dette grunnlag, og ut
fra hvilke flygere som til enhver tid er tilgjengelige, hvem som
skal foreta flygingen. Testflygingen er inndelt i 3 grupper, av-
hengig av omfanget av det arbeide som er utfert p& helikopteret.
Gruppe I og Il skal bare utferes av dertil autoriserte flygere, mens
gruppe III-test kan utfores av alle tjenestegjorende flykapteiner
pd& typen.

Gruppene er narmere definert i Helikopter Service A/S' Notice to
Pilots No 256, utstedt 14. september 1978. Av denne fremgdr at for
Bell 212 vil en gruppe IlI-test bare omfatte "functional check"”,
slik som denne er beskrevet i sjekklisten,

2.1.9.2 Ifolge rapporter fra teknisk kontrollseksjon ble det ved to anled-
ninger, henholdsvis den 30. og 31. juli, pr. telefon anmodet om
flyger til bakkekjering av LN-ORL, samt til testflyging etter
125 timers inspeksjon. P& grunn av komponentskifte omfattet flygingen
test av autorotasjonsturtallet.

I henhold til oppgavefordelingen innenfor testgruppene, slik de er
definert i notat av 14. februar fra en av selskapets tekniske fly-
kapteiner til bl.a. hangarsjef og flykontor, skal en flyging som
ogsd omfatter test av autorotasjonsturtallet henhere under gruppe II.
Denne bestemmelsen er ikke satt av flysikkerhetsmessige hensyn, men
for & sikre noyaktig avlesning av rotorturtallet. Fartoysjefen var
‘jkke autorisert for mere enn gruppe Ill-test.

2.1.9.3 Involvert personell fra flykontoret sier i sine forklaringer at an-
modningen fra teknisk kontroll bare omfattet test etter 125 timers
inspeksjon og kontroll av "tracking". Dette skulle tilsi at testen
henhorte under gruppe IIl og at den derved kunne utferes av en
hvilken som helst utsjekket kaptein pé Bell 212.
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Fordi det ikke blir fart logg over foretatte testflyginger, og fordi
turene blir streket av "Schedule Board" ved dagens slutt, forelig-
ger det ingen dokumentasjon som kan belyse hvor misforstdelsene med
LN-ORL oppsto.

Fartoysjefen har forklart at han pd det aktuelle tidspunkt ikke
var klar over hvor grensene mellom de 3 grupper av testflyginger
gikk. Han regnet imidlertid med at ndr flykontoret kalte ham ut
til denne spesielle testen sd var det i orden. Ifalge de informa-
sjoner kommisjonen har kunnet fremskaffe,har farteysjefen i minst

2 tidligere tilfeller utfert funksjonell flytest pd Bell 212. Kom-
misjonen anser at fartgysjefen burde ha kjent til hvilke tester han
var autorisert til & utfere. Det burde ogsd vare klart at enhver
form for slik autorisasjon bare kan gis av hans faglige foresatte.

Kommisjonen mener at selv om de regler som gjelder flykontorets
utvelgelse av personell til testflyging tilsynelatende skulle ute-
lukke feildisponering, kan dette allikevel forekomme i og med at
kommunikasjonen i denne forbindelse foregdr pr. telefon. Sikker-
hetsventilen i systemet md under alle omstendigheter vare vedkommen-
de flyger. .

Som nevnt under punkt 1.1 og under punkt 1.15 ble ikke rednings-
tjenestens ledd alarmert for 1 time etter havariet.

Dette skyldtes bl.a. forhold som kommisjonen finner det relevant
d pdpeke med tanke pd eventuelle fremtidige tilfeller av lignende
karakter.

a) Kontrolltdrnet ansd ikke fartsysjefens anmodning om avgangs-
klarering og de gvrige, begrensede opplysninger om flygingen
som en fullstendig reiseplan gjeldende for en flyging som det
var onsket alarm og redningstjeneste for. Ref. brev fra Sola
kontrolltdrn til Luftfartsverket av 6. august 1979 og BSL F 1-3,
pkt. 3.3.1.1.2.1.c og pkt. 3.3.1.3.2.
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Kommisjonen anser imidlertid at den merknad som er anfort etter
pkt. BSL F 1-3, pkt. 3.3.1.1.2.1, kan gi grunn til misforstdelse

vedrorende dette forhold, fordi man ved & utelate enkelte punkter
i den fullstendige reiseplan (som kanskje ikke passer i det
aktuelle tilfellet) etter den ndvarende definisjon samtidig fra-
skriver seg muligheten til alarm- og redningstjeneste. "Anm:
Betegnelsen "reiseplan” er anvendt for & angi sdvel fullstendige
opplysninger under alle punkter som inngdr i reiseplanbeskrivelsen
(se pkt. 3.3.1.2) for hele flygingens vedkommende, som for & angi
de begrensede opplysninger som kreves avgitt for & oppnd klarering
for en mindre del av en flyging, f.eks. for & krysse en luftled
eller ta av og lande pd en kontrollert landingsplass".

Alarm- og redningstjeneste omtales ogsd i BSL G 1-6, pkt. 2.1.1.1,
der det heter: "Under henvisning til paras 3.3.1.1.2.1 og
3.3.1.3.2 1 BSL F 1-3 (Lufttrafikkregler) har Luftfartsverket
bestemt at en fullstendig reiseplan skal innleveres til en enhet
av lufttrafikktjenesten, dersom farteysjefen egnsker alarm- og
redningstjeneste for angjeldende flyging. En slik reiseplan

skal fortrinnsvis innleveres for flygingen pébegynnes og ved
personlig fremmeote. Unntaksvis aksepteres slik reiseplan over
telefon eller over radio fra et luftfartey under flyging. Fore-
tas flygingen fra et sted eller en plass uten lufttrafikktjeneste-
enhet, vil en telefonisk gitt reiseplan alltid aksepteres".

Kommisjonen anser alarm- og redningstjeneste som s& viktig at
forhold som kan fere til tvil, misforstdelser eller usikkerhet
omkring dette, md avklares og gjores helt klart for brukerne.

Farteysjefen anmodet Sola kontrolltdrn om avgangsklarering fra
Sola Sjo for 15 minutters flyging vest for flyplassen.

Kontrolltérnet oppfattet dette som 50 minutter. Avspilling av
lydbdndopptaket for denne korrespondansen viser at fifteen kan
hores ut som fifty. I BSL H 1-1, pkt. 4.1.3.1.1, er fastlagt
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den radiotelefoniprosedyre som skal nyttes ved sending av siffer.
I henhold til denne bestemmelse skal hvert enkelt siffer uttales
for seqg. Folgelig skulle det i meldingen vart sagt ONE FIVE
MINUTES.

I ICAO Annex 11, Chapter 5, Alerting Service, er foreskrevet en

30 minutters "Uncertainty phase" fra luftfartoyets beregnede ankomst-
tid ~ i henhold til reiseplanen - for alarmering av redningstjenesten
skal foretas.

Det har i lopet av relativt kort tid inntruffet 2 alvorlige Juft-
farteyulykker under proveflyging av helikoptre i omrddet vest for
Sola,

P4 denne bakgrunn anser kommisjonen at slike operasjoner m& komme

inn under den kategori av flyging som "det enskes alarm- og rednings-
tjeneste for". En slik ordning for disse spesielle flygingers ved-
kommende kan etableres ved at de relevante opplysninger i BSL F 1-3,
pkt. 3.3.1.2.1, innmeldes til en enhet av lufttrafikktjenesten. For
LN-ORL's vedkommende kunne dette vart ordnet pr. telefon til luft-
trafikktjenesten pd Sola.

Kommisjonen vil i tillegg bemerke at den misforstdelse som oppstod
mellom kontrolltdrnet og LN-ORL pd grunn av feilaktig radiotelefoni-
prosedyre vedrgrende oppgitt flygetid, ville ha fert til en forsinkel-
se pd 35 minutter for alarmering av redningstjenesten, selvom en
fullstendig reiseplan var blitt innmeldt pd forh&nd. Basert pé

15 minutters flytid ville usikkerhetsfasen strukket seg fra k1 1124
ti1 k1 1154, slik at redningstjenesten ville fétt varsel ca 25 minut-

ter tidligere.

I forbindelse med det foreliggende tilfelle har kommisjonen med
tilfredshet merket seg at kontrolltdrnet satte i gang omfattende
tiltak for & f& kontakt med eller lokalisere LN-ORL pd et tidlig
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tidspunkt, selv om man ansd at betingelsene for alarm- og rednings-

tjeneste ikke formelt var tilstede.

Konklusjon

Undersokelsesresultater

b)

c)

d)

e)

f)

g)

i)

J)

Luftfarteyet LN-ORL var forskriftsmessig sertifisert, registrert,
forsikret og vedlikeholdt.

Alt tyder pd at helikopteret var teknisk i orden inntil det traff
sjoen. Pylon med halerotor ble s1att av halebommen ved anslaget
pad grunn av et oppoverrettet stot.

Rotasjonsmerkene pd halerotorakslingen viser at rotasjonen var
meget kortvarig etter at halebommen ble brukket av ved 42° gear-
boks.

Det ble ikke funnet tegn til utmattingsbrudd.

Nedflyteposene ble utlest av anslaget mot sjeen. Det automatiske
systemet for utlesning av nedflyteposene var ikke armert.

Fartgysjefen innehadde forskriftsmessige sertifikater som kap-
tein pd Bell 212.

Fartoysjefen var fysisk og psykisk skikket for flygingen.

Fartoysjefen var ikke autorisert til & foreta kontrollen av
autorotasjonsturtallet. Dette hadde ikke flysikkerhetsmessig
bakgrunn, men var bestemt ut fra behovet for en ngyaktig og
ensartet avlesning.

Fartoysjefen hadde ikke fatt trenet inn overgangen til auto-
rotasjon med "split needles" pd Bell 212.

Selskapets opplegg for valg av flyger til & utfore preveflyging
sviktet.
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k) Uriktig radiotelefoniprosedyre forte til misforstdelse om bereg-
net flygetid.

1) Mangel p& fullstendige reisep]anopp]ysninger forte til at red-
ningstjenesten ble alarmert unedvendig sent.

m) Nodpeilesenderen, som md s13s pd manuelt (dispensasjon til
1. mai 1980), ble ikke aktivisert p& grunn av omstendighetene
ved redningsaksjonen.

n) 2 sportsfiskere som jakttok havariet, gjorde en fortjenestefull
innsats ved & berge besetningen ombord i sin 1ille b&t og trans-
portere den til land.

2.2.2 Havariets 8rsak

Arsaken til havariet med LN-ORL var at farteysjefen mistet kontrol-
len over helikopteret da han skulle teste autorotasjonsturtallet i
forbindelse med proveflyging.

Fartoysjefen hadde ikke vedlikeholdt eller fatt tilstrekkelig trening
i overgang til autorotasjon med utkobling av motorene pd denne heli-
koptertypen.

Et annet forhold i 3rsakssammenhengen var at selskapets opplegg for
valg av proveflyger sviktet.

3 TILRADNINGER

1. Kommisjonen er blitt kjent med at Helikopter Service A/S har
forandret og innskjerpet rutinene for bestilling og valg av
flygere til testflyging.

Dessuten er det berprte personell gjort bedre kjent med hvor
grensene for de forskjellige testgruppene gér, og hvem som er
autorisert i denne forbindelse. Kommisjonen vil derfor ikke
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komme med tilrddninger vedrerende dette forhold.

Kommisjonen mener at selskapets treningsprogrammer for typeut-
dannelse og PFT er omfattende nok, men tilrdr at de gjores mer
detaljerte for & forebygge at viktige gvelser utilsiktet kan bli
oversett under oppleringens/treningens gang.

Kommisjonen tilrdr at selskapets flygere gis anledning til & ove
overgangen til autorotasjon ved trening i nedprosedyrer.

Kommisjonen tilrdr at selskapet bringer sjekkliste og rutiner
for bruken av armeringsbryter for nedflyteposene i overensstem-
melse med Flight Manual for Bell 212,

I titknytning til en tilr&dning i en nylig avsluttet sak vil
kommisjonen pdpeke at den igjen har stdtt overfor et tilfelle
av uriktig fraseologi ved radiotelefoni, som under andre om-
stendigheter kunne fatt alvorlige folger. En innskjerpelse er
derfor nodvendig.

P& grunn av denne saken har kommisjonen oppdaget at det er mis-
forstdelser blant flygerne angdende hva lufttrafikktjenesten
aksepterer som fullstendig reiseplan, ndr alarm- og rednings-
tjeneste onskes. Innmeldte reiseplaner spesielt over radio
blir ofte forenklet i forhold til den fullstendige reiseplan
som kreves for alarm- og redningstjeneste. Kommisjonen tilrdr
at det innskjerpes overfor flygerne at slik bestemmelsene er

i dag.md en fullstendig reiseplan innmeldes ndr denne tjenesten
onskes.

Men samtidig ber det vurderes om ikke reiseplaner for flyginger
som det enskes alarm- og redningstjeneste for, og som innmeldes
over telefon/radio, i forste punkt skal identifiseres med ordet
“Reiseplan/Flightplan", eller pd annen mdte.
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Dessuten ber det vurderes om ikke den fullstendige reiseplan kan
tillates forenklet til de relevante punkter for den angjeldende
flyging, dersom den identifiseres med ordet "Reiseplan/Flight-

plan", fordi det da vil vere klart at alarm- og redningstjeneste

er gnsket.

Fornebu, den 6. mai 1980
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