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Havarikommisjonen for sivil luftfart og jernbane har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre sikkerheten. Formalet
med undersakelsen er identifisere feil eller mangler som kan svekke sikkerheten, enten de er &rsaksfaktorer eller ikke, og fremme
tilrddninger. Det er ikke kommisjonens oppgave a fordele skyld og erstatningsansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
sikkerhetsarbeid ber unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE MED EUROCOPTER AS350B3
LN-OAK TILHORENDE NORCOPTER, VED HELLANDSBYGD |
ROGALAND, FREDAG 4. JULI 2003.

Typebetegnel se: Eurocopter AS 350B3

Registrering: LN-OAK

Eier: Norcopter AS

Bruker: Norcopter AS

Besetning/fartaygef: 1

Passagjerer: 0

Havaristed: Hellandsbygd i Rogaland, N 59° 41" 30", E 006° 35' 00",

heyde 755 meter over havet

Havaritidspunkt: Fredag 4. juli 2003, kl. 1200

Alletidsangivelser i denne rapport er loka tid (UTC + 2 timer), hvisikke annet er
angitt.

MELDING OM HAVARIET

V akthavende havariinspekter ved Havarikommisjonen for sivil luftfart og jernbane
(HSLB) ble vardlet telefonisk av sel skapets administrerende direktar pa ulykkesdagen.
HSL B vurderte at det ikke var pakrevd med utrykning, men at selskapet skulle sende de
nadvendige rapporter til HSLB.

SAMMENDRAG

Helikopterets oppdrag var a hente ned en arbeidsplattform (kurv) som var blitt hengt
opp paen kraftlinje (faseline) av den samme fartgygefen tidligere pa dagen. Under
hovring over kurven kom hovedrotorbladene i kontakt med en jordingsline (toppline)
som hang over faselinen, slik at bladene ble skadet. Dette medfarte kraftige vibrasjoner

i helikopteret og farteysefen avbret oppdraget, utlgste "long line" og nadlandet i
naxheten av noen hgyspentmaster. Ngdlandingen ble utfert i 10-15 kt medvind og under
landingen ble halerotor, halebom og den horisontal e stabilisatoren skadet. Fartaysefen
var uskadet. Han stengte ned helikopteret og varslet selskapet om ulykken.
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Undersekel sene viser at sikkerhetsavstanden under henting av arbeidsplattformen
(kurven) var mindre enn under opphenging. Dette ble det ikke tatt hensyn til under
planleggingen. Mangelfulle prosedyrer og manglende risikoanalyse for denne type
oppdrag kan ha vaat medvirkendetil at planleggingen av oppdraget ikke var god nok.

HSLB har fremmet tre sikkerhetstilradinger ifm. ulykken.

FAKTISKE OPPLYSNINGER
Hendelsesfor | gpet

Oppdraget var & hente ned en arbeidsplattform (kurv) som var blitt hengt opp paen
kraftlinje (faseline) av den samme fartaysjefen tidligere pa dagen. Under hovring over
arbeidskurven kom hovedrotorbladene i kontakt med topplinen slik at bladene ble
skadet. Dette medfarte kraftige vibragoner i helikopteret og farteys efen avbret
oppdraget, utlgste "long line" og nedlandet i naarheten av hgyspentmastene.
Nadlandingen ble utfart i 10-15 kt medvind og under landingen ble halerotor og
halebom skadet. Fartaysefen var uskadet. Han stengte ned helikopteret og varslet
selskapet om ulykken.

Per sonskade

Ingen

Skade pa luftfartayet

Helikopteret ble betydelig skadet, ref. pkt. 1.12.
Andre skader

Ingen

Per sonellinfor masjon

Flygetid
FLYGETID ALLETYPER AKTUELL TYPE
SISTE24 TIMER 8 8
SISTE 3 DAGER 10 10
SISTE 30 DAGER 65 65
SISTE 90 DAGER 150 135
TOTALT 1960 630




1.5.2

1.5.3

1.6
16.1

1.6.2

1.7

171

1.7.2

1.8

1.9

1.10

111

1.12

Fartaysjefen, mann 29 ar, var innehaver av gyldig CPL-H sertifikat og gyldig
typerettighet. Siste Proficiency Check (PC) ble utfart 27.11.02 og siste legesjekk var
utfert 16.08.02.

Fartaysiefen var siekket ut pa denne type oppdrag ett ar tidligere, men hadde ikke floyet
samme type oppdrag i mellomtiden. Han hadde konferert med gefflyger far oppstart av
oppdraget. Fartayg efen tilfredsstilte sel skapets krav til utgekk og kontinuitet for denne
type oppdrag og var kvalifisert for oppdraget.

L uftfartayet

Luftfartayet er et enmotors Eurocopter AS 350 B3 helikopter med registrering LN-OAK.
Helikopteret med serienr. 3212, ble bygget i 1999 og var eiet av Norcopter AS.
Helikopteret hadde 1 892 flytimer og var luftdyktig fer ulykken inntraff.

Helikopterets MTOM var 2 800 kg med utvendig last. Masse og balanse var innenfor
gjeldende begrensninger. Ved nadlandingen var det 200 liter JET A 1 drivstoff ombord.

Ve et

Vaaforholdene ble av fartgysjefen rapportert som bra, med en @stlig vind pa 10-15 kt,
sikt mer enn 10 km, hgyt skydekke og temperatur pa 22 °C.

Selskapets krav til sikt var 800 meter for ale typer |gfteoppdrag.
Navigag onshjelpemidler

Ikke relevant.

Samband

De tre linjemontarene fra kraftlinjesel skapet pa bakken var utstyrt med radioer, men
bare en person var utstyrt med den samme frekvensen som fartgysjefen kommuniserte
pa. Det var ikke denne personen som var i den beste posisionen i forhold til helikopteret
0g som kunne ha advart fartaysefen.

Flyplasser og hjelpemidler
Ikke relevant.
Flygeregistratorer

Ikke padbudt og ikke installert.

Havaristedet og helikoptervraket

Havaristedet var ca. 50 meter nordegst for noen hgyspentmaster i bart fjellterreng (Se
bilag 1). Terrenget var steinet og kupert og skranet noe oppover mot toppen der mastene
sto. Helikopteret ble landet med kurs vestover i oppoverbakke og i medvind. Under
landingen tok halerotorbladene nedi steinene slik at halerotorblader, halebom og den
vertikale halefinnen ble skadet. Hovedrotorbladene var skadet i en lengde av 1-1,5
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meter. Helikopteret hadde 200 liter JET A 1 drivstoff ombord da det ngdlandet. Det
oppsto ingen drivstofflekkagjer.

Medisinske og patologiske for hold

Det ble ikke tatt blodpreve av fartays efen.
Brann

Det oppsto ikke brann.
Overlevelsesaspekter

Gode.

Spesielle under sgkel ser

Ingen.

Organisagon og ledelse

Norcopter AS er et norsk helikoptersel skap med JAR-OPS 3 godkjennelse og innehar
lisens for VFR dag/natt operasoner. Selskapet har driftstillatelse for rundflyging,
sippflyging, foto- og reklameflyging, overvakingsflyging, slepeflyging, skoleflyging
med VFR og IFR helikoptre. Selskapet hadde pa ulykkestidspunktet 20 ansatte og
opererte 12 helikoptre av typene R 44, EC 120 B, AS 350 BA, AS 350 B2, AS 350 B3,
AS 355 F1, AS 355 N. Selskapet har hovedbase pa Stavanger lufthavn Sola. Flygere pa
| efteoppdrag er underlagt en gefflyger, men opererer selvstendig utei felten.

Andre opplysninger

Prosedyre for |gfteoppdrag (generelt)

Norcopters prosedyrer for | gfteoppdrag star i selskapets VFR Helicopter Operations
Manual Part A, kap. 13.8 SOP FOR EXTERNAL LOAD OPERATIONS.

Pkt. 13.8.1 General definerer External Load Operations som: "operations where load is
carried in the helicopter cargo hook™.

Pkt. 13.8.2 definerer krav til farteygefs kvalifikasoner som: "Have attended an
Approved Qualification Course for External Load operation (AQP LOAD), or
equivalent, and be found qualified as Pilot in Command (PIC) by the Manager of Flight
Operations (MFO) or Chief Pilot (CP)."

Pkt. 13.8.3 setter krav til vaaminima. Her fremgér det at minimum sikt er 800 meter og
minimum vertikalsikt "must allow for adequate safety distance from cargo to ground, to
avoid "snagging" the cargo on the surface.”

Pkt. 13.8.4 spesifiserer ngdvendig utstyr for |gfteoppdrag. Her stér det bl.a:

"The helicopter shall be equipped with means for the pilot to monitor the load. Such
means are:



1.18.2

1.18.3

1.184

a) Mirrors (AS 350/355)

b) Floor window (AS 350/355)

C) Door off operations (R 44)"
Pkt. 13.8.6 inneholder instruks for planlegging av oppdraget. Her star det bl.a:
"The following regulations apply for a construction landing area while conducting
helicopter flight operations. Thorough instruction and briefing of all operations
personnel is of outmost importance and may very well contribute to avoidance of a

serious accident. The briefing should as a minimum include the following:

a) Nominations of person in charge on the ground. The responsibility for safety and
order within the loading and unloading operation area prevail with the local Transport
Inspector. All personnel must adhere to orders and instructions from the Transport

I nspector.”

Prosedyre for linjeinspeksjoner

Selskapet hadde ikke egne prosedyrer for linjeinspeksjoner eller av den type | ofte
oppdrag som farteysefen var involvert i pa ulykkestidspunktet.

Norcopters interne rapport etter ulykken

Selskapet har utarbeidet en intern rapport etter ulykken. | denne fremmes det felgende
tilradinger:

e Langstropp ("long line") maforlenges for @ kompensere for "sig" av fase dlik at en
beregner god margin fra topplinen.

e Arbeidsplattform ma modifiseres dik at "huk opp" bgyle blir stéende som en hank
over hengebgylene pa korga (arbeidsplattformen).

e Avstafraamontere midt i lange og haye spenn, dareferanser blir for darlig til &
utfare en sikker jobb.

e Alleinvolverte montarer ma haradio med kommunikasjonsmuligheter med piloten
(samme frekvens).

e Piloten ma avmontere der for & fa bedre synsfelt.

e Piloter som ikke har gjort slike oppdrag ma pa forhand motta en briefing av
gefflyger.

Hoayspentlinje

Hayspentlinjens konstruksjon fremgér av Bilag 1. Mastene var doble med en travers pa
toppen. Under traversen var det hengt opp tre 300 KV faseliner. PA mastetoppene var
festet to jordingskabler (toppliner). Disse hang 7,5 meter over faselinene naar mastene.
Den vertikale avstanden gkte utover mot midtre del av spennet der den kan havaat 10-
12 meter. Den horisontal e avstanden mellom de ytre faselinene og den naameste
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topplinen var ca. 4 meter. Helikopterets rotorblader har en radius pa ca. 5,5 meter. Med
helikopteret posisjonert med | gftekroken rett over faselinen vil hovedrotoren overlappe
topplinen med ca. 1,5 meter. Under henting av kurven hang faselinen ca. 10 meter lavere
pga. vekten av kurven.

Arbeidsplattform

En skisse av arbeidsplattformen (kurv) fremgar av Bilag 2. Denne ble hengt pafaselinen
ved hjelp av en bgylei hver ende av kurven. Kurven ble | gftet pa plass ved hjelp av et
"vaierskrev" med en |gftekrok i. Denne kroken ble festet i kroken i enden av "long line".
Dakurven var hengt pa plass pafaselinen, falt "vaierskrevet" ned slik at |aftekroken
kom ca. 3 meter lavere enn ved opphenging. Videre ble faselinen tynget ned 10-12 meter
av kurven paen avstand av 15-20 meter ut fra mastene. Dette kunne bli opp til det
dobbelte midt pa spennet. Ved henting av kurven hang kroken og "vaierskrevet" 1,5
meter under opphengingspunktene pa faselinen. Dermed métte helikopteret posisjoneres
3 meter lavere enn ved opphenging.

Helikopterarrangement

Kurven hang i en krok i enden av helikopterets "long line" som er 15 meter. "Long line"
ble festet i helikopterets krok under skroget. Med kurven hengende i kroken, var
avstanden mellom hovedrotorbl adene og festebgylene pa kurven ca. 19,5 meter.

Opplgfting og nedlgfting av arbeidsplattf ormen (kurven)

Ved opplefting av kurven métte fartaysjefen posisionere helikopteret i en hayde slik at
kurvens festebgyler kom i hgyde med faselinen. Dette plasserte hovedrotorbladene 19,5
meter over faselinen. For & fa ngdvendige referanser til & holde helikopteret i den
posisionen, matte fartgysjefen holde helikopteret pa en kurs mot vest, 90° pa kraftlinjen,
og med hgyspentmastene ut til hayre. Det gjorde ogsa at han métte hovre med 10-15 kt
medvind fra gstlig retning. Farteys efen hadde sikt mot topplinen i forhold til
rotorbladene. | den posisjonen hang topplinen 8-10 meter over faselinen. Dermed hadde
fartoygefen 9,5-11,5 meter klaring mellom hovedrotorbladene og topplinen. Ved
henting av kurven hang denne flere meter lavere som fglge av at faselinen ble tvunget
ned av tyngden av kurven, og at |aftekroken pa "vaierskrevet" hang lavere enn ved
opphenging (Ref. pkt 1.18.5). Fartgysjefen matte derfor posisjonere helikopteret

13-15 meter lavere ned enn ved opphenging. Dermed ble fartayg efens sikkerhetsmargin
utradert. Under posisjoneringen for & huke pa arbeidsplattformens | gftekrok (pa
"vaierskrevet") kom hovedrotorbladene i kontakt med topplinen. Disse ble skadet i en
lengde av 1-1,5 meter og forarsaket kraftige vibrasjoner i helikopteret. Fartgysiefen ble
bekymret for luftdyktigheten til helikopteret og avbret oppdraget ayeblikkelig. Han trakk
helikopteret bakover og utlgste "long line". Han observerte i speilet at denne forsvant og
han styrte helikopteret sideveis mot en ngdlandingsplass ca. 50 meter nordast for
mastene.

Nyttige eller effektive under sekelsesmetoder

Ingen.
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ANALYSE
Generelt

HSLB vurderer denne type oppdrag som et av de vanskeligste | gfteoppdrag en
helikopterflyger kan utfere alene. Han skal holde helikopteret i ro hgyt over bakken med
minimalt med utvendige referanser. | dette tilfellet hadde han hgyspentmastene ut til
heyre, topplinene under og foran seg, rotorbladene over og foran seg, samtidig som han
skulle se ned gjennom gulvvinduet for & huke "long line" kroken pa opphengingskroken
pakurven. Nar han skulle se ned gjennom gulvvinduet matte han ngdvendigvis ta bort
oppmerksomheten fra de utvendige referansene et gyeblikk. Det var nok til at han ikke
registrerte at helikopteret sank ned patopplinen. Dermed var ulykken et faktum.

Prosedyrer for |afteoppdrag

Som nevnt under pkt. 1.18.2 har ikke selskapet spesifiserte prosedyrer for
linjeinspeksjoner av den typen som farteygefen var involvert i ved ulykken. Selskapets
prosedyrer for generelle |afteoperasoner er referert under pkt. 1.18.1.

Salangt HSLB kan bedgmme hadde fartgysjefen fulgt disse prosedyrenei den grad de
var relevante for oppdraget. HSLB vurderer imidlertid den aktuelle oppdragstypen som
saspesiell at de generelle prosedyrene for | gfteoperasjoner ikke var dekkende for

oppdraget.

| selskapets SOP for |gfteoppdrag, pkt. 13.8.4, underpunkt C) "Door off operations®

(Ref. pkt. 1.18.1) fremgar det at det ikke er krav om afjerne hgyre der pA AS 350 som
ble brukt i dettetilfellet. | selskapetsinternrapport er det en tilrading om at der fjernes pa
AS 350 under slike oppdrag. Videre er lengden pa"long line" kritisk for denne type
oppdrag. Disse lengdene ber vagre forhandsgodkjent av flygesiefen. HSLB vurderer at
deren bar fjernes for denne type oppdrag ogsa for AS 350, samt at lengden pa"long

line" bar akes.

Under denne type operasjoner der flygeren skal holde helikopteret i "hay hover" med
marginale utvendige referanser og nag farlige hindringer som linjeledninger, anser
HSLB at det er viktig med gode prosedyrer som fartgys efene kan bruke som grunnlag
for sin risikovurdering under planlegging av et tilsvarende oppdrag. HSLB mener derfor
at selskapet bar utarbeide egne prosedyrer for linjeinspeksjoner og operasjoner av den
aktuelle type.

Trening og utg ekk for lgfteoppdrag

Selskapets krav til flygers kvalifikasjoner for generelle |afteoppdrag fremgar av SOP
pkt. 13.8.2 PIC QUALIFICATION som referert under pkt. 1.18.1. Imidlertid manglet
selskapet krav til utgekk og trening for den aktuelle type oppdrag. | dette tilfellet hadde
farteysefen fatt utsiekk pa denne type oppdrag ca. ett ar tidligere, da et liknende
oppdrag ble utfart.

Far det aktuelle oppdraget var fartgysefen i kontakt med sin gefflyger for & vurdere
oppdragets art. Konklusjonen var at fartaysjefen var kompetent til & utfare oppdraget.
HSL B vurderer ett & som for lang tid mellom hvert oppdrag av denne type. Videre
mener Havarikommisjonen at det er ngdvendig at farteysjefene far spesiell opplaaing og
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utgekk for denne type linjeoperasioner, darisikofaktorene er helt annerledes enn med
vanlige | gfteoppdrag med underhengende last.

Arbedsplattform

Grunnet utformingen av arbei dsplattformens | gftearrangement métte helikopteret
posigoneres lavere under henting av kurven. Det ble heller ikke tatt hensyn til dette
under planleggingen av oppdraget.

Helikopterarrangement

Med kurven hengende i kroken, var avstanden mellom hovedrotorbladene og
festebgylene pa kurven ca. 19,5 meter. Denne avstanden var for liten til at helikopteret
skulle kunne hovre over topplinen med tilstrekkelig sikkerhetsmarging mellom
hovedrotorbladene under henting av kurven. Det er fastslétt at en "long ling" pa 15 meter
ikke hadde tilstrekkelig lengde for & kunne utfare oppdraget.

Sikkerhetsmarginer

Ved opplefting av kurven métte fartaysjefen posisjonere helikopteret i en hayde slik at
kurvens festebgyler kom i hgyde med faselinen. Fartoysefen hadde datilstrekkelig
klaring mellom hovedrotorbladene og topplinen. Med helikopteret posisjonert med

| oftekroken rett over faselinen, ville hovedrotoren overlappe topplinen. Det var derfor
kritisk at fartaysjefen hadde sikret seg den ngdvendige sikkerhetsmargin ved & holde
helikopteret sa hgyt over topplinen at det ikke var risiko for @ komme bort i denne med
hovedrotorbladene.

Ved henting av kurven hang denne lavere som fglge av at faselinen ble tvunget ned av
tyngden av kurven. | tillegg hang leftekroken pa "vaierskrevet" lavere enn ved
opphenging. Farteysjefen métte derfor posisjonere helikopteret flere meter lavere enn
ved opphenging.

Dimensjonene for kraftlinjen, helikopteret og | afteutstyret er basert pa tegninger og
kjente ma som var tilgjengelige ogsai forkant av oppdraget. Etter HSL Bs vurdering
tyder dette pa at en risikovurdering av oppdraget ifm. planleggingen ville ha avdekket at
en "long line" pa 15 meter ikke ville ha vaat lang nok.

HSLB stiller ogsa spersmal om det er tilstrekkelig med en person i cockpit under slike
oppdrag. Kommisjonen vurderer det som sannsynlig at en medhjelper i cockpit som kan
assistere fartgysefen med utkikk og anvisninger, kan redusere risikoen for ulykker
betraktelig.

Kommunikas on/assistanse

Under slike oppdrag har hjelpemannskaper pa bakken baarbare radioer for & kunne
kommunisere med fartaysjefen. | dette tilfellet var det tre linjemontarer pa bakken med
radioer, men kun en av dem hadde samme frekvens som fartgyg efen. Denne kunne ha
fungert som en sikkerhetsvakt, men i dette tilfellet sto han ikke godt nok plassert til &
kunne oppdage det som var i ferd med a skje. HSLB vurderer det dessuten som tvilsomt
om en observater pa bakken har muligheter til & se om helikopteret kommer for nag
hindringer. Kommisjonen mener at dette ma observeres fra cockpit.

10
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Nadlandingen

Daulykken var et faktum, ble naturlig nok fartgysjefen bekymret for helikopterets
fortsatte luftdyktighet. De kraftige vibrasjonene gjorde at han besluttet & utfere en
ayeblikkelig ngdlanding. Han observerte et noenlunde plant omréde ca. 50 meter nordest
for mastene. Han flgy sideveis ned mot dette stedet, fortsatt med 10-15 kt medvind. Da
han neamet seg omréadet observerte han steinknauser og ujevnt terreng, men bestemte
seg likeve for &fullfare ngdlandingen. Dette fordi han ikke var sikker pa hvor lenge han
kunne holde helikopteret i luften med de kraftige vibrasonene. Under utflatingen for
landing kom halerotoren for lavt og tok nedi en bergnabb.

Halerotorbladene ble skadet og det oppsto dessuten skader i halebom og den vertikale
finnen. HSLB vurderer det som sannsynlig at den lave halestillingen var forarsaket av at
han landet i 10-15 kt medvind.

HSLB har vurdert nadvendigheten av at fartaysjefen landet gyeblikkelig pa en lite egnet
landingsplass, og konkluderer med at det var farteysjefens plikt og privilegium a beslutte
der og da hva som var den beste |gsningen. De eneste indikasjonene han hadde var de
kraftige vibrasjonene fra hovedrotoren. Fart@ysefen visste at hovedrotorbladene var
skadet, sannsynligvis meget alvorlig. Han kunne ikke vite hvor lenge helikopteret ville
vage kontrollerbart. Erfaringer viser at det er umulig for flygere & bedgmme
alvorlighetsgraden av skader i hovedrotorblader. Det at fartoysefen landet i medvind var
en fglge av den ngdsituasjonen han befant seg i. Dersom han skulle halandet i motvind
ville det ha medfert relativt mye mangvrering, som det ikke var sikkert helikopteret
hadde de nedvendige mangvreringsegenskaper til pa det davaarende tidspunkt.

Menneskelige faktor er

Havarikommigjonen har vurdert de menneskelige faktorer som arbeidsturnus, stress,
tidspress og farteygefenstidligere erfaring i forhold til denne ulykken.

Turnus

Farteysjefen arbeidet etter en 12-9 arbeidsturnus. Ulykken inntraff pa den siste dagen
(fredag, 4. juli) av den 12 dagers arbeidsperioden. HSLB kan ikke se bort fra at
fartgysefens vurderinger var preget av at det var den avsluttende arbeidsdagen far en fri
periode.

Stress

Fartaysefen har opplyst til Havarikommisjonen at det var en hektisk arbeidsperiode
med mange oppdrag. Den aktuelle dagen var han i luften far kl 0700, og hadde flere
oppdrag som skulle utfegres fer han avsluttet dagen og arbeidsperioden. HSLB kan ikke
se bort fra at tidspress kan ha vaat medvirkende til at farteysefen ikke overholdt den
nedvendige sikkerhetsmarginen.

Erfaring

Fartgysefen hadde ikke utfert et liknende oppdrag paett ar. Imidlertid hadde han flayet
flere andre typer oppdrag ifm. linjeinspeksjoner og mente selv at han var vant med a
operere nagt kraftlinjer. Havarikommisjonen kan ikke se bort fra at dette, sasmmen med
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et visst tidspress, har ledet fartgysjefen til & undervurdere risikoen forbundet med denne
type oppdrag.

M edhjelper

Farteygefen har opplyst til HSLB at det var vurdert om han skulle hamed seg en
medhjelper i cockpit. Dette ble vurdert som ikke nadvendig og at det var mer viktig &
bruke hjel pemannskapene pa bakken.

KONKLUSION

Under sek el sesr esultater

Helikopteret var luftdyktig far ulykken.

Helikopterets masse og balanse var innenfor gjeldende begrensninger.
Helikopteret landet med 200 liter JET A1 brennstoff ombord.
Fartaysiefen var kvalifisert for oppdraget.

Skadene pa helikopterets hovedrotor var forenlig med at hovedrotoren kom i bergring
med en jordingsline (toppline). Skadene i hovedrotorbladene resulterte i kraftige
vibrasjoner og farteysefen avbret oppdraget og utferte en gyeblikkelig nedlanding.

Under nedlandingen ble halerotorblader, halebom og halefinne skadet. Skadene under
ngdlandingen ble sannsynligvis forarsaket av landing i 10-15 kt medvind.

Det ble benyttet for kort "long line" under oppdraget.

Undersgkelsene viser at kraftlinjens linearrangement og helikopterets | afteutstyr ga for
liten sikkerhetsmargin under |gfteoppdraget.

Heyre cockpit der ble ikke avmontert for & gi bedre utsikt for flygeren.
Sel skapets prosedyrer for |gfteoppdrag dekker ikke spesifikt denne type oppdrag.

HSLB vurderer at selskapets krav til utgekk, trening og kontinuitet for denne type
| ofteoppdrag ber forbedres.

Signifikante under sak el sesr esultater

Undersakelser viser at det ikke var sikkerhetsklaring mellom helikopterets
hovedrotorblader og topplinen ved henting av arbeidsplattformen (kurven).

Undersgkel ser viser at helikopterets "long line'-krok métte posisjoneres lavere ved
henting av kurven enn ved opphenging. Dette ble det ikke tatt hensyn til under
planlegging og utfarelse av oppdraget.
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3.2.3

4.1

4.2

4.3

5.1

5.2

Havarikommisjonen mener at spesielle prosedyrer for denne type oppdrag, med
tilhagrende risikoanalyse, vil kunne forhindre liknende ulykker.

TILRADINGER
HSLB tilrér at:

L uftfartstilsynet vurderer om helikopteroperatarer som har tillatelse til denne typen
operasioner bar utarbeide, eventuelt evaluere eksisterende, spesifikke prosedyrer for
denne type | gfteoppdrag, der tilradingene under punkt 1.18.3 i denne rapporten ogsa
vurderes (SL tilrading nr. 28/2004).

L uftfartstilsynet vurderer om helikopteroperatarer som har tillatelse til denne typen
operasoner bar utarbeide, eventuelt evaluere eksisterende, spesifikke trenings- og
utsjekksprogram, med krav til kontinuitet for denne type lefteoppdrag (SL tilrading nr.
29/2004).

L uftfartstilsynet vurderer om helikopteroperatarer som har tillatelse til denne typen

operasioner bar inkludere en medhjelper i cockpit under denne og andre kompliserte
| ofteoppdrag (SL tilrading nr.30/2004).

BILAG
Hayspentlinje og nedlandingsplass

L efteutstyr og arbeidsplattform

HAVARIKOMMISIONEN FOR SIVIL LUFTFART OG JERNBANE

Lillestrem, 28. september 2004
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LN-OAK BILAG1

Hoayspentlinje

Ngdlandingsplass




LN-OAK BILAG?2

L afteutstyr

Arbeidsplattform (kurv)




