By
'!/(' FLYHAVARIKOMMISJONEN

RAPPORT Ot LUFTFARTSULYKKE VED FOKSTUA DEN

24. OKTOBER 1887 MED HELIKOPTER MBB BO 105C
N-OSH

UTGITT JANUAR 1989



FLYHAVARIKOMMISJONEN

Samferdselsdepartementet

Flyhavarikommisjonen avgir herved rapport om undersgkelsen
etter at helikopter MBB BO 105C LN-OSH havarerte ved
Fokstua den 24. oktober 1987.

Fornebu, . a?uar 1989

W11he1m Mohr
Formann i Flyhavarikommisjonen



— -— — —_

—

INNHOLDSFORTEGNELSE

MELDING OM HAVARIET

SAMMENDRAG . . .. . .
FAKTISKE OPPLYSNINGER . ... .. .. . .. ... ........
| Hendelaesforldpet o v v v
. 2 ParzonaKade .. .. i o i e e
3 Skade pa JUuftfart@Vet oo v
4 Andre sKadel ... i e
.5 Bezetning/fartdy3iel. oo it e e
.6 LU LAty et Lo i i s e s
.7 VBIEE it i e e i e
8 Navigasjonahjelpemidler ..., s
.9 Radiozamband ... .. i
.10 Flyplazs og hjelpemidler ....... .. e
11 Flygeredlatrator v or e ncas
12 Havarlztedet og helikoptervraket., .. ...,
.13 Medizinzke forhold ..., .. i
.14 Brann ..... e e i
.15 Overlevelgesmuligheter ... i cnns
16 Spesielle under3gkelaer . i i s
17 Andre opplySninger it
ANALYSE .
KONKLUSJON

.................................

Underzgkelsesregultatear

[ 5% —

Havariaresak ...

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

TILRADNINGER

...............................

b

s}

*

—

ISV VI (R Vo R Vo IR Vo o s I IR NG B~ S A SV SV

-

-
L



RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED FOKSTUA DEN 24. OKTOBER 1887
MED HELIKOPTER MBR BO 105C LN-0SH

Typehetagnelze:

Reglatrering:

Eler:

Bezetning/fartgysjer:

Pazzasgjerer/pasisenter:

Havarizsted:

Havaritidspunkt:

Meszerschmidt-Bglkow-Blohm
BO 105C

LN-0OSH

Norzk Luftambulansge A/S
1441 Drobak

Fartpysjet
Ambulanselege
Redningsmann
Alle 3 omkommet

Ingen

Dovrefjell ner Fokstua 009200
6 208N

24, oktober 1987 ca k1 1940

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke

ahhet ar angitt,

MELDING OM HAVARIET

Qperazjonssentralen ved 02lc politikammer varzlet Flyhavari-~
kommigjonen om havarist k1 2125 den 24 oktober 1987, Kom-

mizjonen fikk felgende gsammensetning:



Generallgytnant wilhelm Mohr, formann
Oberstlgvtnant Asbjgrn Stelin, medlem

Kriminalsjsf Arne Huusge, medlen

Repregentanter fra Kommizjonen ankom havariztedet den patfegl-
gende dag, 25. oktobker, k1 1130,

SAMMENDRAG

Helikopteret var undervegs fra sin faste bhage pid Dombas til
Tynaet, Lor & utfgre =n ambulanzeflyging fra Tynzget t1il1 Elve-
rum. Det var 3 pergoner ombord, flydger, lege og redningzmann.
Flygingen ble utfgrt som VFR mgrkeflyging. Helikopteret tok
av fra Dombds omlag k1 1930 og noen minutter senere havarerte
det nar Fokstua. Alle ombordverende omkom.

Arzaken til havariet antag A vere at fartgyasjefen miatet de
utvendige visuelle referanssr pd grunn av mgrke og usiktbhare
verforhold (sngbyger/take). Bruk av det lyasterke sgkelyszet
under dissze forhold ferte sannaynligvig +£1l at orienterings-/
navigazjonsmulighetene ble forverrst, Orienteringsvahskelig-
hetene forte dernest til at fartgysjefen tapte Kontrollen
gver gltuaszjonen.

FAKTISKE OFPLYSNINGER

Den 24. oktober 1987 ca k1l 1925 kom det forespgrsel til ambu-
langebasen pa Dombig fra Tynset 3ykehus om transport av en
pagient til Elverum. Ambulansehelikopteret LN-QSH tok av ca
kl 1930 (antagelig kl 1932) for & utfgre ambulanseoppdraget,
Det var 3 pergoner om bord, flyger, lege og redningsmann.
Flere vitner observerte at helikopteret tok av og flgy i
retning mot Fokstua. Noe unormalt ble ikke registrert. Etter
at helikopterst var kommet forbi tatthebyggaelzen p&d Dombas,
ble det observert at sgkelyset (Search Light SX 16) som var
montert I fronten p& helikopteret, ble tent. En rekke vither
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aom oppholdt seg 1 Fokstuaonrddet obaserverte helikopteret, og
det ble ogsd her sett at zgkelyszet var tent og at det £il-
gynelatende ble sgkt fra sgide il 3ide med dette mens heli-
kopteret flgy nordover langs rikzvegen og jernbahen. Heli-
kopteret flgy lavt og z3ituasjonen kle av vitner oppfattet som
om det ble lett etter nee. Det er ogaq vitner gzom mener de
obaerverte at helikoepteret snudde og flgy 3grover ilgjen,
Ingen har opplyst & ha gett gelve havariet, men lyset fra
brannen zom oppsto ved havariet ble oppdaget antagelliy like
etter at hellkopteret havarerte. De fgrate ankom havariste-
det rundt k1l 2005 - 2010. Helikepteret var da delvis ut-
brent., vVed gammenhold av vitneutzagn antasz havariet 4 ha
skjedd ca k1l 1940,

Alle de 3 ombordverende omkon.

er3onsIKader

FSKADER BESETNING |PAS5ASJERER ANDRE
OMKOMMET 3 - -
L
SKADET - - -
INGEN ? - - -
L

Skade pd luftfartevyet

Luftfartgyet ble totalskadet,

Lov]



o

(&)

LB

Fartgysjefen (mannsperson 41 4r) innehadde trafikkflygerser-
tifikat k1l 3/Helikopter (B-gertifikat) gjeldende for bl.a.
helikoptertype BO-105. Sertifikatet var utstedt 9. februar
1979, det ble zist fornyet 16. juni 1987 og var gyldig til

4, dezember 1987. Han ble zist legeunderggkt 3. Januar 1987,
og var erklert fysisk og psykisk akikket zom trafikkflyger,
Han innehadde ogsd ingtrumentbeviz. Bevizet hadde ikke vert

fornyet etter at gyldighetstiden utlgp den 4. desember 1986,

Han hadde &n total flygetid pa 3905 timer, hvorav 3178 timer
gom fartgysjsef. Han ble utajekket pd BO-105 den 715, juni
1987 =zom ogz& var glzte utfgrte PFT, og hans totale tid pAi
typen var 63 timer. Hans flygetid den nermeste tiden forut
for havarituren var fglgende:

Flygetid Total Denne type
Siazte 24 timer o) 0

! 3 dager 2 2

! 3o 4 4

! %o 41 34

Lurtfartgyet var et to motors helikopter av type BO 105C MBB,
produsert av Messerschmitt-Bglkov-Blohm GMbH i 1974 og med
gerie nr §-127, Helikopteret var innredet for ambulansetrans-
port med zitteplass til 3 besetningsmedlemmer. I perioden
Ior det kle tildelt norek kjennetegn, ble det operert i Norge
av Mgretfly A/5 1 Norsk Luftambulanses tjeneste og ogsd av
Para Lift (Partnair A/S) i en periode,

Fartgyet ble innfgrt 1 Norges luftfartgyregister 1. april

1980 ved total gangtid 1452 timer. Det Ffikk nasjonalitets-
09 regisgtreringsnummer 1814 zamt luftdyktighetsbevis nr 1814
09 registreringsmerke LN-OSH. Eiere pa dette tidspunkt var
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Jena A. Schou Mek, Verksted A/5. 1. desember 1983 ble far-
tgyet overtatt av Norsk Luftambulanse A/S, o©g har siden vert
i dette selaskaps eis, Fartgyets totale gangtid foér ulykkes-
turen var 3327 timer.

Fartgyet var utstyrt med motorer av type Allizon 250-C20. Den
totale gangtiden var henholdsvis 3099 og 3020 timer for heyre
og venstre motor. Tid siden hovedoverhaling var henholdavis
392 og 425 timer,

@gvrige kompohenters gangtid var som fglger:

Komponenter Total gangtid Gangtid siden over-
haling

Hovedrotor 3327 1284

"Swash Plate” Je75 1284

4 Hovedrotorblader 2591 1281

Hoved "Gear Box" 3675 1284

Halerotor 1738

2 halerotorblader 1311 398

Haleroctor "Interm.

Gear Box' 3327

Halerotor drivaksel 3327 1285

Dobbel hydraulik 2478

Helikopteret var utstyrt med se¢kelys (Search Light SX 16) zom
var montsrt 1 fronten,

Alle pabudte inspeksjoner og utskiftninger er blitt utfagrt pa
helikopteret., Vead slste fornyelse av luftdyktighetsbevizet
den 30. juni 13987 var det ikke gitt anmerkninger 1 tilayns-
rapporten,

Det er ikke funnet noe 1 loggpabirene gom kan gi miztanke om
sventuelle tekniske mangler eller feil. Loggpapirene er fort
PA en mite =zom gigr at =n har kKunnet fglge gangtiden og
utakiftningsne 1 detalj,.



I den siate relzedagbokasblankett var det 1kke innfeort opplys-
ninger om drivetoff-fylling, o©g eh har derfor 1KKke Kunnet
fagteld den eksgakte drivatoffbeholdning ved starten pa ulyk-
kezturen, Ifglge selszkapetz praksisz foretok flygeren #elv
drivstoff-fylling p& Dombds, og en har gdledes 1kke Litt
bekreftet fartgyets totale drivetoffbeholdning ved avgang

fra Dombisz,

Vekt- og balansedata

Ifglge BO-105 Flight Manual, var fartgyete maksimalt tillatte
vekt 2300 kg,  Vekten pd ulykkesturen, untatt drivstoff, er
beregnet gom felger (for de ombordverende er det benyttet
standard personvekt):

Hellkopterets tomvekt 1481,5 kg
Flvger a0 !
Redningamann 80 !
Lagea a0 !
Mediginzk utstyr 80 "
Ngdutstyr (Crew) 25 "
Sgkelysz 32 !
Tilaammen 1858,5 kg

Nar det gjelder drivstoffbeholdningen som var ombord, 3& har
det ikke vert mulig & klarlegge det 1 detalj. Helikopterets
makzimale drivstoffkapaditet var 464 kg, Med fulle tanker
ville totalvekten bli 2322,5 kg, Dette ville medfgre en ube-
tydellg overlast ved avganyg.

Fartgyzjefen skulle i henheold til opplyaninger fra selskapet
vere innforstiatt med hvor mye drivstoff gom kunne fylles ved
vanllg utrykning (utgtyr og 3 personer ombord). Det er
zaledes grunnlag for & regne med at flyet ikKe var overlastes
ved avganyg fra Dombds.

Alle vektene var plassert i henhold il fartgyets laszteskje-
ma. Tyngdepunktet 14 sdledes innenfor gitte begrensninger.,



1.7 et
L7 Kommizjonen har fra Vertjenesten, Trondheim Lufthavin, mottatt
felgende redegjgrelse om den generslle versituasjon:

“I gt var verbildet dominert av et kraftig hogytrykk.

Dette hgytrykket dirigerte agrestlige vinder mot de nord-
lige omréddene av landet vart., I z¢r domlnterte et gvakt
lavtrykk med senter s¢r for Oszlofjordsn. Dette laviryk-
ket med tilhgrende nedbgraystem gav 3tedvig noe regn over
Ggatlandet, I vest dominerte et kraftlig laveirykk med senter
vegt av Ialand., Dette lavtrykket dirigerte en sgrlig luft-
strgm mot Kyststrédkene 1 Norge fra Vestlandet og nordover.
En gvak frontalsone mellom den gorgstlige luftstrgmnmen og
den agrlige luftstrgmmen strakk seg fra Svalbard inn over
Lofoten og videre sgr-gstover inn 1 Sverige. I denne zonen

hle det 3tedviz registrert noe nedber,

ved den meteorcloglzke obsgservagsjongstasjonen pd Fokstua
like ved havaristedet ble fglgende obzervazjon tatt ca
klokken 18.45 lokal tid: Lufttrykket redusert til havets
nivd var 1022.2 hPa med svakt fallende tendens. Det ble
1kke regilstrert vind. NB! Det gjgres oppmerksom pd at
Fokztua har registrerende vindmaler, Forgvrig er det regi-
gtrarte vindmgngsteret pa stedet 1 oversnsstemnmelsze med den
generelle veraituasjon. Temperaturen ble ved obzervasjon
klokken 18.45 malt til -1.8%C. Temperaturen var svakt
gstigende mens duggpunktstemperaturen visgte s=n noksd kon-
stant verdi. Sikten ble vurdert til 30 km. Varet var
gkyet uten signifikant ver av noen art. Skyheyden ble opp-
gitt til mellom 600 - 1000 meter eller ca 2400 fot over
terrenget, Utover kvelden endret veret seg lite bortsett
fra enkelte svert lette sngbyger der nedbgren bare besto av
enkelte svert lette angfnugyg. Nedbgrmengden var ikke mal-
bar. Sikten utover kvelden ble gakte noe redusert og ca —
klokken 21.45 ble denne oppgitt til 10 km, mens skyhgyden
ble oppgitt til mellom 300 - 600 meter eller ca 1400 fot,
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P4 grunnlag av aondeoppstighing fra drlandet kKlokken {1300,
er det lite trolig at iszing kan ha forskommet under 5000
fot.

Reprezantativiteten av observasjonen fra Fokstua klokken
18,45 zynes & vaere zanamenliknet med omkringliggende stasjo-
ner.

P& grunnlayg av uttalelaer fra vakthavende metsorclogazsi-
stent ved vartjenestekontoret Trondheim lufthavn, vil
undertegnede pipske at pilloten gom fgrte det havarerte
helikopterst 1kke kontaktet vertjehegtekontorst pd vernes
forut for flygingen. Om vedkommende Rontaktet andre ver-
tjenastekontorer Kan verken bekreftes eller avkreftes, Ved
havaritidspunktet pidpekes det forgvrig at den generelle
overvakning av veret 1 Trondheilm FIR var tillagt vertjene-
ztekontoret Bergen lufthavn.'

Vitneutsagn fra perzoner som oppholdt seg 1 Fokstuaomrddet
gamt andre gom var undervels langs E-6 1 bil, tilkjennegir at
det var anegbyger i omridet ved havaristedet.

En hjelpekorpsleder gom tilfeldig lyttet pd VHFQradiokanal 5,
hgrte en melding fra ambulanzehelikopterst ca kl 1935, hvor
det ble meldt at helikopterst var p&d veg til Tynset. Det ble
videre sagt at det var tike, og at de ikke viste om de mdtte
3nu (2e ogsa punkt 1.17.1.2).

Navigazionzhielpemidler

Ikke relevant.

Ifglge en hjelpekorpsleder (se pkt. 1.17.1.2) har LN-OSH
gendt p&d VHF kanal 5 omkring k1l 1935, Foretatte underspgkel -
ser har ikke bekreftet at noen andre har hert eller hatt
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1.11

1.12.2

1.12.2.1

radiozamband med helikopterst,

Havarlstedet

Havariztedet ligger omlag 500 meter gst for riksveg E-6 ca
4,5 kilometear nord for Fokstua. Mot @3t 3yddst atlger terren-
get moderat 1 omlag 1 km'zs lengde for deretter & stige mer
markert til en heyde av vel 1600 m. Helikopterst havarerte
pA &n Kura av ca 160% .  Havaristedet er bevokst med gligsen
fijellbjdrk av moderat stgrrelse.  Skadene pa de omKkringstasn-
de trer var minimal og det za ut gom hverken aelve helikopte-
ret3 skrog eller hoved-/ og halerotorbladene hadde bergrt
digse 1 vesentlig grad. Havarisztedet ligger omlag 960 meter
over havet (32 kartutsnltt heste 3ide), “

Helikoptervraket

Vrakdelene la zamlet innenfor en radiug pa ca 10 meter, bort-
gett fra enkelte roterende deler gom var alynget ca 30 - 40 m
unna selve hovedvraket (3e gkiszse over havaristedet med vrak-
spredning) .,

Helikopteret hadde f£att meget ztore gkader., Alle deler av
aluminium-og magnesiumglegeringer var sterkt utbrent. Halen

var trykket inn og det var slagskader pd understellet. Dette
var 3latt inn bakfra og mest p4d venstre side,

1.12.2.2 Denne type helikopter har en beskyttelsesskinne (tail skid)
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under halebommen oy denne var trengt ned 1 marken. Dett

N

gammen med skadene pd understellet vitner om at helikopteret
har tatt bakken med halen fdgrat og sdledes falt baklengs ned
med en svak venstre krengning. Forgvrig var alle roterende
deler (hovedrotor og halerotor) splintret., Dette vitner om
stor rotasjonskraft ved anslaget. Skroget ga et godt omriss
av den opprinnelige form, men p.g.a. brannskadene var det
totalt deformert. Alle deler 14 =lik en kunne vente 4 Linne
11z

49
T

D

T

t finnes ingen markante slagmerkser 1 nesepartiet, men hele
nesen var sterkt brent og delvis smeltet, Taket var utbrent,

men ingen glagmerker var synlige pd de gjenvaerende deler,

s

satene ble funnet der en kunne vente de ville falle til ro
etter utbrenningen. Bunnen av helikopteret var totalt opp-
brent., Antikollisjonslyset ble funnet pd rester av bunnplaten
og var uten slagmerker. Halebommen var trykket gammen til ca
1/3 av opprinnelig lengde, Trykket var rett fremover 1 far-
tpyvetz lengderetning. Venstre halefinne var ogsa sammentrykt
og brent, Understellet hadde slagskader inn bakfra., Stegrat
skade pd vensatre side, Hele understellet var sterkt for-
brent, men godt identifiserbart. Fgrerkabinen var utbrent og
gvert vanagkelig & identifigere. Resgter av alle tre gtoler
ble funnet p& forventet 3ted. Seteapennene ble funnet 1 luk-
ket gtilling, men alle stropper var oppbrent. Resgter av deét
medizinzke ut3tyr ble funnet pd forventet sted meget sterkt
utbrent., Ingen regter av zelve vinduene hle funnet, men om-
rizs av frontvindugrammen (wWindshield frame) ble funnet 1
agken og antyder at dette var helt fgr brannsn. Regtene av
dgrens ble funnet pa forventet sted. Venstre de¢r kunne iden-
tifiseres. Regter av instrumenter og Kontrollorganer ble
funnet pid forventet sted, men sterkt utbrent, Alle deler av
hovedrotoren var gterkt brent, men alle forbindelszser er kon-
trollert og var intakte. Deler av rotorbladenes var gsplint-
ret, brent og deformert., Skadene vitner om stor rotasjons-
hastighet ved anslaget mot bakken., Halerotoren med blader som
var aplintret, var glengt ut fra det ¢gvrige vrak., aAlle for-
bindelser var tilstede, Halerotorens skader vitner om stor
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rotazjonskratt,

Skjema for daglig sttersyn ble oppbevart pi selskapets Kontor
p& Dombés. Det viger at daglig etterayn var utfegrt den 24.
oktober 1987 k1 1400 av autorizert pergonell. SKiemaet visgte
i1kke fartgyets drivstoffbeholdning ved avgang (Jjfr. pkt.
1.6.4).

Likeledes er bhl.a. zkjema for utesztiende arbeider tilgjenge-
lige (Hold Item List). Dette vizer at det eneste uteatdende
arbeid var; "D.H. lyset p& RAD ALT virker ikke", Dette var
en tilestand som hadde ekgistert 3iden 11, oktober 1947 og var
gitt frist for utfgrelse innen T/T 3415:15 timer. (Flyets
T/T var ulykkeadagen 3327:25). Innfgringen tilkjennegilr at
den vargellampen gom gkal varsgle innatilt minstehgyde pa
radarhgydemileren, ikke var 1 orden. Pgren er en gpesialpere
gom selakapet 1kke hadde tilgjengelliyg., Selve 1lnstrumentet
var imidlertid intakt og virkst 3om forutsatt,

Alle loggpapirer vedrgrende fartgyet er gransket av kommisgjo-
nen.

Instrument/kontrollhandtak/bryterastillinger pa vraket

Fplgende avlegningsr er foretatt av ihstrumentesr og kontroll-

hdndtak/bryters: (kun de komponenter hvor avlssning var mulig
er listet)

Hovedbryter: ON
Ignlition bryter: ON
L/H g R/H fuel shut off valve: ON

(ventilene er fysisk zjekket og
var AaApne)

Hpydemiler: 4800"' og 4000
Gazahdndtak: 100% RPM pa begge motorer
Cyrokompass: 1307

Fuel trykkmdlerea: 0 pa begge
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Av radioutstyret ble "Avionlc Master Switch" funnet 1 "ONY-
stilling. Alle radiodeler var sterkt uthrent. "windehield
Wiper Switch" i "ON“-3tilling.

Heyremotors gearkasse var oppbrent, denne er av magnesiumsle-
gering., "Fuesl Controll" var 1 full "open"-gtilling. Turbin-
og kompreasorseksion var hel, men hadde =n del glagskader,
Venstre motor var sterkere forbrent enn hgyre og var tfelgelig
vansgkeligere & underzgke, Sdledeg var "Fuel Control' full-
gtendly utbrent. Turbin- og RKompregsorzs=kajonen haddes ingen
gijennombraenning, Motorfeztens for hegge motorer hle funnet
oy viger belagtningsskader rettet bakover og zkritt mot ven-
stre. Dette indikerer at helilkopteret er falt baklengs ned.
Throttlestillings=n var lik pd begge motorer aom lndikerear

gamme turtall pa begge,

Alle drivaksler og "push-pull rodsz" er undersgkt med tanke pa
brudd og zkader, 1 den utgtrekning dette var mulig pd grunn
av brannakaden. Ingen i1ndikasjoner pa glike forhold er
funnet,

Skadene pa hoved- og halerotor gir derimot gterke indikasgjo-
ner pa at stor motorkraft var tilstede 1 havarigyeblikket.
Det var ikke mulig & ta brennstoff- og oljeprgver, da alt
brennbart materiale var fortert av brannen zom oppsto,
Brenngtoffpregve av tankanlegget gom ble benyttet pad Dombas,
er tatt og Kontrollert., Intet unormalt ble funnet,

Skadene pd sgkelyset indikerer at dette har vert i bruk umid-
delbart for, og/eller under zelve havariet.

edizginske forhold

Det er ikke framkommet noe gom indikerer at medizinske eller
helsemezsige forhold har vert noen faktor i havariforlgpet.
Det er ikke funnet tegn til alkohol eller andre gstimulerende
stoffer 1 blod eller andre Kroppsvsesker hos noen av beget-
ningsmedlemmene.
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Brann

Det oppato kraftig brann pd havaristedet, og det mezte av
hellikoptersts kakin med tilhgrende utstyr brant opp., Brahnnen
antas 4 ha oppztatt ved at drivstoff kom 1 kontakt med opphe-
tede deler av motorens, da drivatofftankens apnet seg som
felge av retardasjonzkrefter 1 havarigyeblikket., Tankene var
zannsynligvia noenlunde fulle da ulykken inntratff, og en del
drivatoff var bl.a. blitt zlynget et stykke foran cg til

venstre for zelve veakest, hvor det ogsd hadde vert brann.

Det er funnet zotpartikler 1 luftveiene til de omkomne, Dette
indikerer at de har pustet etter at det utbrgt brann, og at
de zaledez har overlevd zelve anglaget mot bakken., Det er
i1kke funnet livstruende voldszskader., Skader pd helikopter-
vraket tyder ogad pd at det har vert moderate retardagjons-
krefter ved anslaget mot bakken. Dgdsdrzaken synes &

gkyldez den eksplozive brannen som oppzto ved havariet.
speajalle ynderagkelser

Helikopterst var utstyrt med et lyzaterkt sgkelys som var
montert 1 fartgyeta front. Bruk av slike lyz er omdizkutert,
idet uheldige virkninger kan oppstd under vigse forhold,
Bl.a. har Bell Helicopters Textron Inc 1 en "Operations
Sarety Notlce", advart mot de reflekser som kan oppatd i
deresz helikoptertype Bell model 206L-1., I =2like Bell helikop-
ter gjigr reflektert lys det vanskelig for flygeren & foreta
operasjoner som krever referanse til utvendige objekter

inkludert bakken., Montering og plassering er imidlertid noe
forakjellig fra BO-105C MBB.

Flere vitner obsarverte at LN-OSH benyttet agkelyaest uynder
flyging fram mot havaristedet, og bruk av lyget er siledes et
moment 2om hgyst sannsynlig har hatt operativ betydning., Kom-
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misjonen er kjent med at detts gpgramalst har vert gjenstand

r inngdende vurdering innen zelskapet 1 forbindelse med an-
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felze og bruken av agkelyset, P& kommlisjonens anmodning
oretok 2elzkapet en demonstragjon av et tilsvarende zgkelys
t av 3gine andre helikoptere, Demonstrasjonen ble foretatt
pa gelzkapets operasjonsbass 1 Legrenskog den 4. november
t var merkt med overskyet ver og take, da demonstra-
gjonen ble utfgrt. Demonsgtrazjonen vizte at blendingzvirk-
ningen var patakelig.

vVitner

En rekke vitner zom oppheoldt gseg ved avgangsatedet (Dombas),
1 biler langs riksavegen (Dombas - Fokstua - Hjerkin) og 1
Fokkztua-omradet, har sett eller hegrt helikopteret. Ingen av
vitnene har papekt noe unormalt ved helikoptersts flyging,
Spegielle forhold som er nevnt av vitner, er bruken av sgke-
lyaet samt at vitaene 1 Fokstua-omrddet hadde inntrykk av at
helikopteret flgy lavt gom om det agkte etter noe langs rike-
vegen, Ingen av vitnene obseéerverte 3elve havariet,

Et vitne szom meldte seg, var en hjelpekorpsleder 1 Soknedal.
Han hadde denne kvelden ladet opp batterier til sambandsut-
gtyret., Etter dette monterte han batteri pd apparatet og
testet om alt var 1 orden., Hah hgrte da en stasjon son
gendte p4d kanal 5, redningskanalen, og oppfattet at det var
et redningshelikcopter. Han koplet nd t11 en uteantenne for
hgre bedre. Han herte fortsatt bare en stazjon, nemlig

Sim

redningshelikopteret, Han oppfattst at det var pa veg til
Tynget og det ble gagt at det var tdke og at de ikke vigste
om de matte snu. Radiosending=n ble avsluttet med at de ss

de ville vere "gtand by" p& kanal 5. Vitnet har tidfestet
denne hendelszen 11 ca k1 1935,
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S¢kelys - Utdannelss og trening av bezsstnlinger

Operatgrsclskapet hadde ingen bestemmelaer eller krav il ut-
dannelss og trening for & bruke sgkelys under operativ fly-
ging. Selskapets forutzetning var at bruk av ggkelys skulle
inngd i den operative utsjekk p&d hver enkeslt baze, og at de
enkelte begetninger skaffet gseg den ngdvendlge erfaring
gjennom den daglige tjeneste, nir forholdene 14 +1l rette for
det. Luftfartaverkets vurdering er at det 1kke ma utfgres
operasjoner med bruk av glike lyssterke zgkelys, med mindre
begatningens har fatt adekvat trening og innfgring i bruken
av digsze under forskjellige lys- og giktforhold, Luftfartsg-
myndighetene hevder ogsd at 1 henhold til gjeldende hestem-
melaer er det gelskapets ansvar & utarbelde internt regel-
verk, og gjennomfpgre utdannelsge gsom ivaretar begetningenes
treningahehov for silkkert & kunne operere gapesialutstyr som
matte vere installert 1 fartgyene., Fartgysjefen pd LN-QSH
hadde 1ikke LAttt 31lik utdannelsae av gzelzkapet,

ANALYSE

Det &r 1kke gjort funn zom tyder pa at teknisk svikt ved
helikopteret har vert noen arsaksfaktor ved denne ulykken.

PA bakgrunn av en rekke utgagn fra vitner mener Kommigjonen 4
ha klarlagt helikopterets flygetrase fram til havaristedet
med relativt stor zikkerhet. viders zsynes det & vere pad det
rene at helikopteret £lgy under bra siktbarhetszforhold og med
bakkekontakt fram til havariomrddet, og at helikopteret mgtte
ugiktbart ver som skapte problemer for den videre flygingen.
Radiotransmizjonen fra helikopteret zom tilfeldigviz ble opp-
fanget av en hjelpekorpsleder, indikerer klart at besetningen
hadde vangkeligheter med & fortsette flygingen, Det er imid-
lertid usikkert om radiemeldingen repregentersr en alminnelig
bezkrivelse av gituazjonen eller om den var knyttet til
alternative ambulangemuligheter i €ilfelle turen ikke lot seg
gjennomfgre,
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Det er en kjennsgjerning at luftpersonell som &r engasjert 1
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oner hvor kerging av menneskeliv er hovedoppgaven,
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ofte fgler zeg moralak preszet 1l & gjennomfegre oppdragenes,
I det foreliggende tilfellet gjalt det gnarest mullig & trans-
po
g2kap til om alternativ transportmulighet var tilstede, kan
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tere et glvorlig aykt barn il sykehus. Uten & ha kjenn-

det tenkes at besstningen har féglt et 31likt press for a gjen-
nomfare oppdraget,

Obzervazjoner gom vitner gjorde av helikopteret langs flyde-
trasean, viger entydig at besetningen brukte spgkelyset fra
like etter avgang ¢g helt fram ti1l havaristedet. Ifglgs
helikopteroperatgren er an 311k bruk av lyset 1kke vanlig,
SPpkelyset er primert inzstallert for & brukes under landingsz-
operazjoner 1 mgrke p& ikke opplyste landingsplasgser, Lyaet
er ikke forutsgatt brukt som f.eks. navigasjonshjelpemiddel
undervels, I det foreliggende tilfelle er det antydet av ope-
ratgrselskapet at bruken av asgkelyzet kunne ha forbindelze
mead at fartgyasjefen ville tezte lyz3et for & bedegmme virkning-
en av det, fordi han sannsynligvig tidligere ikke hadde
utfegrt flyging 1 mgrke med et 34 lyasterkt 3gkelys,

Bruk av slike sgkelys kan vere problematizke under enkelte
forhold. I gerdeleghet kan vanskelighetene vaere alvorlige
dersom sgkelyszet opereres under forhold hvor det er take
@¢ller tett 3ngver. Sannsynligheten for & f4 vanskeligheter
med & bibeholde tilatrekkelig visuell referanse under slike
forhold, er 1 stor grad tilsgtede, Demonstraszjonen av agke-
lyzet zom ble foretatt for Kkemmigjonen (jifr. pkt. 1.16.2)
viate at blendingseffekten var patakelig,

Obgervazjoner pd havariatedet viser at helikopteret har
truffet bhakken med halerotoren fgrst og med "heéy nese”, Vin-
kelen 1 forhold til bakken har vert i stgrrelsesorden 307 -
40", Helikopteret hadde ikke noen obgerverbar horisontal
haztighetskomponent i havarigdyeblikket. Dette m&d derfor bety
at helikopteret har statt atille 1 relasjon til det underlig-
gende terreng da fartgyet slo an mot bakken.
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Kommizjonen mener det mest sannaynlige er at helikopterst Kon
inn 1 ugiktbhart ver (sng/tdke). Det ble gjort forszgk pa &
komme 3eg ut av detts ved & legge kursen om 1 3ydlig retning
for muligens & returnere til Dembds. Hellikopterets kurs 1
havarigyebklikket og den tidligere nevnte radiotransmiszjonsn
underbygger en 21lik antakelse. Det er grunn til & tro at be-
getningen brukte agkelyszet helt fram til havaristedet, Hvor-
vidt det f.ekeg. bhle =214ttt av da man kom inn 1 sngveret/ taken
er ikke kjent., I alle tilfelle vil bruken av lampen kunne
blende farteyzjefen under de antatte verforholdene, og en
plutselig zlukking av lyast ville og3d kunns medférs tap av
nattzynet og gkape problemer pi den maten. Hellkopterets
horizontale hastighet var stoppet opp. Det Kkan tenkes at
fartpyajefen har foragkt a4 foreta en nedstigning/landing ved
hjelp av instrumenter, men mislyktes, Instrumentflyging med
helikopter 1 en hovringsfase hvor den foroverrettede hagtig-
het er 1ik null, er som kjent en meget krevende operasjon med
helikopter av den type og med det utzatyr det her gjelder.

KONKLUSJON

a) Luftfartgyet var forskriftamessig registrert, sertifisgert
g ut3atyrt,

b) Luftfartgyet var forskriftsmessig vedlikeholdt. Radio-
hgydemdlersns D.H. (Decision Hight) lys virket ikke.
Denne mangelen var imidlertid innfert 1 flyets dokumenter

1 henhold til gjeldende bestemmelser.,

¢) Det er ikke funnet skader eller zvakheter sgom kan hen-
fgres til helikopterats tilstand for havariet.

d) Fartgysjiefen innehadde forskriftamesggsige sertifikater.

€¢) Helikopteroperatgren hadde ingen bestemmelser eller Krav



g)

h)

1)

1)

k)

1)

m)

om utdannelsze og krening for bruk av 2gkelys under opera-
tiv flygling. Fartgysjefen hadde siledez fatt utsiekk pa

typen uten 3lik utdannelsze og trening,

Det var skyst ver med enkelte letts gngbyger. Det var
mgrkt og gikten utenom angbygerne var god., Det var vind-
gtille. (Dizae obzervazjoner ble gjort pid Fokatua, ca 5
km zyd for havaristedet).,

Flyoppdraget var 4 hente en alvorlig ayk pasgient for

tranzport £11 2yvkehus., Paslentan déde noe seneres,
Flygingen z2kulle utfgre=z som VFR mgrkeflyging.

En melding fra helikopteret ble tilfeldigvis oppfanget av
en hjelpekorpsleder. Meldingen inneholdt opplyeninger om
at besetningen hadde problemer med & komme videre p&
grunn av verforholdene., Tidzpunktet for meldingen atem-
mer godt overens med den £id havariet er antatt & ha
skjedd.

Helikopteret traff bakken med halerotoren fgrst, uten
noen registrerbar horisontal bevegelse, Lengdeaksens
vinkel med terrenget var ca 30-407,

Helikopteret ble betydelig brannakadet av en heftig brann
gom oppsto umiddelbart ved havarist,

Retardazjongkreftene 1 havarigyeblikket har vert
moderate,

Helikopterets kurg undervelis var 1 nordgstlig retning (ca
040" - 0450). Det havarerte p& sydlig kurs (ca 1600).

Havariets Jr=aak

Arsaken til havariet antags & vere at fartgyzjefen miztet de

utvendige visuelle referanser p4d grunn av mgrke g usiktbhare



verforhold (snebyger/tdke). Bruk av d=t lyszasterke gsgkelyaet
under digge forhold férte zannsynligvis €1l at orlenterings-/
navigasjonamullighetene ble forverret, Orienteringsvanskelig-
hetene forte dernest til at fartgysjefan tapte kontrollen
over gltuagjonen.

TILRAONINGER

Helikopterzselskap gom anvender sgkelys under sine operasjoner,
ber pileggez & gl flydebezetningene relevant utdannelse og
trening fe¢r operativ bruk av alike lyg tillatesz. Krav om
3lik utdannelse og trening ber fremga av gelskapenes drifts-

handbgker.

Fornebu, den 2., januar 1949
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Wilhelm Mcohzr Azbjgrn Steln Arne Huusze



