RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE NER SALSNES, FOLLAFJORDEN,
DEN 25, FEBRUAR 1985 MED HUGHES 369 HE LN-0TG



FLYHAVARIKOMMISJONEN

Samferdselsdepartementet

Flyhavarikommisjonen avgir herved rapport om undersgkelsen
etter at Hughes 369 HE LN-OTG havarerte ner Salsnes, Folla-

fiorden, den 25. februar 1985.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE

KOMMISJONENS SAMMENSETNING:
Oberstloytnant K.F. Honningsvdg, politiinspekter Arnstein Overkil, oberstloytnant Ansgar Anstorp

LUFTFARTQYET: Hughes 369 HE BESETNING: 1
REGISTRERING: LN-0TG PASSASJERER: 0
EIER: Grotnes Verksted ) HAVARISTED: 6443N 01126E 1 Follafjorden

DATO OG TIpsPunKT: 25, februar 1985 k1 174526 lokaltid

SAMMENDRAG:

LN-OTG hadde gjennomgdtt 300 timers ettersyn pd Hamar. Det ble fylt opp med drivstoff og fartoysjefen utforte en

kort testflyging. Farteysjefen hadde meldt inn flygeplan til Vernes, men valgte ikke & lande og fortsatte til Namsos.
Fordi det her ville bli venting pd drivstoff-fylling, foretok fartsysjefen en tur nordover. Helikopteret ble sett

ga fort ned utfor Salsnes, Follafjorden. Det viste seg siden at luftfartoyet da havarerte., Ved havariet hadde LN-0TG
vert 1 luften 1 ca 2:40 timer. Farteysjefen hadde oppgitt drivstoffbeholdning til 2:30 timer ved avgang Hamar.

i
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1JS?ENQ§LSESFORLEP: 1.2 PERSONSKADE: 1.3 SKADE LUFTFARTOY: 1.4 ANDRE SKADER
e side

Alle tidspunkt er lokaltid 1 ombord - antas omkommet Totalskadet Ingen

byis. ikke annet er angitt

1.5 BESETNINGEN:
Fartasysjefen - 52 &r - norsk - mann - innehadde trafikk- FLYTID 24 TIMER | 30DAGER | 90 DAGER TOTALT
flygersertifikat k1 3 B for helikopter, gyldig til ) _on
18. oktober 1985 for Hughes 300 og 369/H samt Bell 206, |ALLETYPER 1790:00
Fartoysjefens personlige dokumenter gikk tapt ved HELIKOPTER G00:00
havariet

1.6 LUFTFARTQVYET:
LN-0TG hadde gyldig luftdyktighetsbevis. Hughes 369 HE serienr 1190213F bygget 1 1969. Total gangtid ved havariet
ca 2703:30 timer. Helikopteret kom fra 300 timers ettersyn utfort ved 2700:40 timer. Motoren var en Allison
250-C18 serienr 8015548 bygget 1970, Turbinseksjonen skiftet ved 1423:10 timer. Gangtid ved havariet ca 1426:00
timer. Innfort i luftfarteyregisteret 25. mars 1981, bevis nr 1879, Reiscdagbok gikk tapt ved havariet. Av til-
gjengelig dokumentasjon fremgdr ikke opplysninger som tyder pa mangelfullt vedlikehold eller gjentatte svakheter/
uregelmessigheter. ELT var montert og virket sannsynligvis ved havariet. P4 Hamar ble helikopteret fylt opp med
ca 200 1 drivstoff som tilfredsstilte kvalitetskravene. Vekt og balanse OK.

1.7 VERET: 1.8 NAVIGASJONSHJELPEMIDLER:
IGA prog. 251500 - 252400 GMT Trondheim FIR kyst- og fjorddistriktene E-SE/ lkke relevant
05-15 KT i 2000 FT SW/10-15 KT. N-del GRADU RA/DZ pi kysten, studd i fjorde<
ne, sikt 3-7 km i sludd ellers 10 km, 1-3 ST 800 - 1100 FT 4-7 SC/AC 2000 - ERETEIR el b o
7000 FT. Vert. sikt 1000 - 1200 FT i sludd.0°C 500 - 1000 FT i fjordene, |9 RADIOBAMBAND: Virkct generell bra,
N-del lett ising, lett/moderat i var, lett turbulens. METAR 17500 ENNM 230/0¢ motfakmg%%gg}g sannsynligvis p.g.

8 km regn 2 ST 1200 FT 6 SC 2000 FT Temp. 04/01 QNH 1024 av_t
1.10 FLYPLASS OG HJELPEMIDLER: 1.11 FLYREGISTRATOR: 1.12 HAVARISTED OG FLYVRAK:
Ikke relevant Ikke pdbudt ikke montert Se side 5
1.13 MEDISINSKE FORHOLD: 1.14 BRANN: 1.15 OVERLEVELSESMULIGHETER: Yan ha viprt
Fysisk og psykisk godkjent ved Ukjent dérligere enn nodvendig, fordi det
siste legeundersokelse ikke fantes nodutstyr ombord
1.16 SPESIELLE UNDERSOKELSER: 1.17 ANDRE OI:‘P’LY, NINGER: . ) .

Ingen rivstoffmdler og varsellys - lite drivstoff - kontrollert OK ved siste
ettersyn. Kalibrering av varsellvset - vannrett helikopter - tente Tyset
ved 23 liter gjenvarende drivstoff

2. ANALYSE: 3. KONKLUSJONER:
Se side § 1. Havariets drsak kan ikke fastslés.
2. Da helikopteret havarerte kunne det ikke vart vesentlige mengder drivstof

igjen ombord for videre flyging.

3. Konmisjonen mener derfor at mangel pd drivstoff har vart en sannsynlig
drsaksfaktor,

4. Fartoysjefen hadde ikke nodutstyr med seq.

4. TILRADNINGER: 5. BILAG:

Ingen Ingen
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Hendelsesforlgp

LN-0TG hadde gjennomgdtt 300 timers ettersyn pd Hamar og skulle flys nord-
over til Mo i Rana den 25. februar 1985. Helikopteret ble fylt opp fra et
200 liters fat, som fartsysjefen hadde bestilt. Etter fyllingen var det
knapt en liter tilbake og dette ble benyttet til kvalitetskontroll senere.
Helikopteret ble proveflgyet 20-30 minutter, slik det var pdliagt av til-
synsmyndigheten, og farteysjefen tok deretter av fra Hamar ca k1 1505.
Flygeplan var innmeldt direkte til Trondheim kontrollsentral pr telefon en
halv time tidligere. Planén var & fly VFR langs E6 nordover til Selbu-
sjeen og derfra rett til Varnes. Farten ble oppgitt til 110 knop med

2 timers flygetid og drivstoffbeholdning for 2:30 timer. Roros ble oppgitt
som alternativ landingsplass. Fartegysjefen poengterte at han hadde med
mobiltelefon og ville varsle hvis han landet noe sted pd veien. Forgvrig

oppga han at han ikke hadde nedutstyr i det hele tatt.

Fartgysjefen fulgte sin flygeplan og passerte Dombéds k1 1604 og Steren

k1 1642. Like for passering Varnes k1 1702 bestemte fartgysjefen seq for &
fortsette til Namsos for & fylle drivstoff der, og han ventet & lande

k1 1730. K1 1721 meldte han over Malm og ble klarert over til té&rnfrekven-
sen pd Namsos. K1 1730 hgrer Namsos at LN-0TG kaller, men helikopteret
horte ikke tarnet. K1 1736 far vakthavende i tédrnet pye pd helikopteret i
sydvest. Fartgysjefen ble orientert om at han ikke kunne fylle drivstoff,
fordi tanken p& flyplassen nettopp var fylt opp. (For fylling finner sted
krever instruksen for Namsos lufthavn en ventetid pd minimum 5 timer for
det tas prove av tankens innhold for & sikre at det ikke er vann eller
annen forurensning tilstede.) Fartpysjefens reaksjon pd dette er at han

vil se "hvordan det er & komme til Bronngy og se 1itt over fjellene her".
P& direkte sporsmdl om han vil lande Namsos i alle fall svarte fartpysjefen
bare at "jeg skal se 1itt bort igjennom fjellene forst". Dette var siste
radiokontakt med fartgysjefen, men k1 174526 kan man p& lydbandet hgre en
pulserende umodulert barebplge ca 5 sekunder og i tillegg veldig svakt en
mulig noedpeilesender i 4 sekunder. Ca k1 1745 observerte 3 vitner for-
skjellige steder pd Salsnes et helikopter som flgy ut over Follafjorden.

De sd& lys fra helikopteret, hvitt og redt, og 2 av dem s& helikopteret
falle ned og forsvinne bak trerne. De ble ikke tatt alvorlig av de svrige
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tilstedevarende familiemedlemmer, men krysspeilingene fra vitnene stemte
overens med en oljeflekk pd sjoen der deler av helikopteret ble lokalisert
pd 75 meters dyp. Et vitne - en gutt -s3 at det hvite lyset slukket da
helikopteret falt ned. Fartgysjefen er ikke funnet og antas omkommet.

1.12 Havaristed og flyvrak

1.12.1 Havaristedet

o - -

Helikopteret havarerte i sgaén ca 1 km fra land i Follafjorden. Krysspei-
Tinger fra vitner samt olje som flat opp gjorde at deler av vraket ble
lokalisert pd ca 75 meters dyp pd en avsats pd sjgbunnen., Rett utenfor
funnstedet er det meget dypere,og Follafjorden har dyp pd vel 400 meter
ikke langt unna.

1.12.2 Flyvraket

PO AR S g g

I forste omgang ble det funnet diverse sitte- og ryggputer samt deler av
2 deksler og 1 fegrstehjelpsskrin. Alt flet og ble funnet forskjellige
steder i fjorden.

Senere ble det ved hjelp av dykker og undervannskamera lokalisert 4 gjen-
stander p& bunnen. Et deksel og en luke, samt noe som kunne likne en
oljekjoler - dessuten en tyngre skrogdel, som ble forsgkt hevet. Festet
glapp imidlertid og delen ble ikke gjenfunnet.

2 ANALYSE

Som avslutning pd 300 timers-ettersynet ble LN-OTG bakkekjert og dessuten
testfloyet mellom 20 og 30 minutter. For dette var 200 Titer drivstoff

fylt pd tankene. Kommisjonen mener p& bakgrunn av det videre forlgp at
helikopteret md ha vert fylt helt opp, d.v.s. ca 240 liter utnyttbart driv-
stoff. Det ble ikke fylt pd mere etter testflygingen, s& farteysjefen har
hatt vel 200 liter igjen for turen nordover. Rapporteringen o0g tidspunktene
for passeringer viser at fartpysjefen fuigte flygeplanen og hadde bakkefart
som passer med oppgitt flygefart helt frem til havaristedet. Det er derfor
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utelukket at han landet underveis og fylte mere drivstoff. Opplysninger kom-
misjonen har innhentet om forventet drivstoff-forbruk, gar ut pd at Allison
250 € 18 turbinen forbruker ca 85 liter pr time ved marsjfart og lett heli-
kopter. Farteysjefen oppga selv at han kunne fly i 2:30 timer, som med an-
tatt mengde drivstoff ombord tilsvarer omtrent 80 liter pr time. LN-0TG
holdt seg i alle fall flygende i génske ngyaktig 2:40 timer. Kommisjonen
trekker derfor den slutning at det burde vere slutt p3 drivstoffet p& det
tidspunktet helikopteret havarerte.

i
Havariet :

I ettertid viste det seg at 2 vitner sd helikopteret g& ned og oppfattet
situasjonen som om det styrtet, selvom de ikke kunne se anslaget mot vann-
flaten. Et av vitnene mente at et hvitt lys slukket, men det er mere sann-
synlig at farteysjefen provde & svinge inn mot land igjen da nedsituasjonen
plutselig oppstod. Det er kommisjonens oppfatning at fartgysjefen har pravet
d autorotere og samtidig svinge mot land. En slik mangver med dette he-
likopteret medfarer meget stor gjennomsynkning. Fra lav utgangshgyde blir
det ytterligere vanskelig & foreta en vellykket autorotasjon. De vrakdelene
som ble funnet, indikerte et i alle fall voldsomt mpte med vannflaten og at
LN-OGT gikk 1 opplesning.

Farteoysjefens disposisjoner

Den opprinnelige plan var 3 etterfylle drivstoff pd Vernes, men fartsysjefen
fravek dette like feor passering. Han hadde da vert i Tuften nesten 2 timer
0og skulle etter sin opprinnelige beregning ha drivstoff igjen for en halv
time. Samtidig oppgav han en halv times flygetid videre til Namsos. P4
dette tidspunkt m3d han ha f&tt den oppfatning at det var forbrukt mindre
drivstoff enn ventet. Kommisjonen mener at den samme refleksjon mi ha gjort
seg gjeldende nédr han valgte & fortsette forbi Namsos og deretter attpdtil
satte kursen utover Follafjorden.

Av radiokorrespondansen mellom LN-OTG og Namsos kan det synes som om fartgy-
sjefen ville vurdere & fly videre til Bronneysund, men etter kommisjonens
mening er det vel s& sannsynlig at han bare ville undersgke verforholdene
nordover. Det var Tike for det ville vere helt morkt og etter ventingen
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pad at drivstofftanken pd Namsos kunne dpnes for fylling, mdtte eventuell
videre flyging samme dag bli merkeflyging etter de visuelle flygeregler.

Hvorfor farteysjefen neglisjerte det faktum at det snart matte vere slutt
pd drivstoffet,er vanskelig & forstéd. Feilindikasjon pd drivstoffméleren
kan vere en forklaring, men systemet var funnet i orden under ettersynet
pd Hamar. En annen teori kan vare at han har ventet pd at varsellyset for
for Tite drivstoff skulle tennes; men at dette systemel ikke har virket.
Uten undersgkelse av vraket og farteysjef blir ikke disse refleksjonene

annet enn hypoteser.

Overlevelsesmuligheter

Da flygeplanen ble telefonert til Trondheim kontrollsentral poengterte far-
taysjefen at han ikke hadde nedutstyr ombord i det hele tatt. Etter kom-
misjonens mening er det meget uforsiktig & fly uten noe siikt utstyr til
enhver tid og spesielt vinterstid. Sjansen for & havne i vannet ved flyging
langs kysten er -~ . stor, slik at man i alle fall bgr ha flytevest pa

klar til bruk. I den nedsituasjon som oppstod, ville det vert storre sjanse
for & Tykkes ved & autorotere rett frem fremfor & mdtte svinge mot land i
tillegqg.

Kommisjonen mener derfor at farteysjefen viste sviktende demmekraft ved
& gjennomfore flygingen som han gjorde, og derved ungdvendig minsket

sjansene til 3 greie segq.

Fornebu, den  22. august 1985

{r’;'.‘;,; ~*’.";w Vig:eo /f: ; 4 mm W
Kar1l F. Honningsvag Arnstein fOverkil Ansgér Anstorp
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Etter at rapporten vedrgrende LN-0TG var ferdigbehandlet, er det fremkommet
opplysninger som kommisjonen anser for & vere sa vesentlige at de bgr tilfaye:
rapporten.

Opplysningene gé&r i korthet ut pid at farteysjefen ankom Hamar med nattoget



fra Trondheim om morgenen 25. februar. Litt fer k1 0700 kom han til fly-
plassen i drosje fra stasjonen. Ifelge opplysninger fra NSB var det ikke
servering pd toget sd tidlig og kafeen pd jernbanestasjonen dpnet k1 0740.
Andre serveringssteder i byen &pner heller ikke for k1 0700. Fra k1 0700 og
til han flgy nordover k1 1505 spiste han en brgdskive som han fikk av en
ansatt i verkstedet. Farteysjefen hadde i tillegg gitt uttrykk for at det
hadde blitt 1ite sevn om natten.

Utilstrekkelig hvile og lite mat er et meget ddrlig grunniag & starte en
flyging pa. Forskningsresulfater bl.a. fra R.A.F. viser at flygere i en
siik tilstand etterhvert som de blir trettere, ubevisst senker standarden
pd sin flyging, viser sviktende demmekraft og tar avgjorelser de ellers
ikke ville tatt.

Kommisjonen ser derfor pd disse opplysningene om utilstrekkelig hvile og
sannsynligvis 1ite mat som en mulig forklaring pd farteysjefens disposi-
sjoner, ref. rapportens pkt. 2.3.



