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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE VED ODDA 14. SEPTEMBER
1993 MED AEROSPATIALE SA 315B LAMA, LN-OMX

Typebetegnelse: Aerogspatiaie SA 31SB LAMA
Registrering: LN-OMX
Eier: Helikopterteneste Sameige

5780 KINSARVIK

Bruker: Helikopterteneste AS
5780 KINSARVIK

b4

Besetning/farteysjef:
Havaristed: @gvre Kalvanesvegen 22
5750 ODDA
60°04'N €°32'0Q

Havaritidspunkt: 14. september 1993 ki 1607

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke

annet er angitt.
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MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble varslet om
havariet ved at vakthavende havariinspekter den 14. septem-
ber 1993 kl 1630 mottok melding fra Hovedredningssentralen
for Ser-Norge om at et helikopter hadde fait ned i tettbe-
byggelsen i 0dda, og at et hus sto i brann. Noen minutter
senere ble meldingen bekreftet av Operasjonssentralen, Oslo
politikammer. Ytterligere ble det gitt informasjon om at
det hadde vaert 1 flyger ombord, og at han hadde omkommet.
Utrykning til havaristed ble forberedt, og avgang mot Odda
fant sted k1l 1830. HSL ankom Odda (Hardanger politikammer)
15. september kl 0015.

SAMMENDRAG

Helikopteret LN-OMX var pd et transportoppdrag som gikk ut
péd & lefte felte trar ut fra en ryddet hogstgate ovenfor
bebyggelsen vest av 0Odda sentrum. Under utflyging fra
omraddet stoppet helikopterets motor pga. at en drivstoff-
ventil, Electric Fuel Cock, (EFC) stengte. Fartpysjefen
fikk ikke frigjort lasten, og helikopteret fait ned i en
hage inntil veggen pa en tomannsboiig. Helikoptervraket kom

i brann og antente huset. Farteysjefen omkom momentant.

FAKTISKE OPPLYSNINGER
HENDELSESFORL@PET

Den 14. september 1993 ca kl 0600 om morgenen begynte
fartoysjefens arbeidsdag. Kl 0630 startet LN-OMX, et heli-
kopter av typen Aerospatiale SA 315B Lama, fra Helikopter-

tenestes base ved Kinsarvik for & fly til Nesflaten med en
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flytid pd 30 minutter. Med pad denne flygingen og videre
frem til Odda var assisterende flygesjef. Han var med som
hjelpemann for & tilrettelegge hiv. P& Nesflaten ble det
utfert lefteoppdrag for Hydro Energi. Dette oppdraget ble

gjennomfert med en flytid pad 1 time og 05 minutter.

Etter dette arbeid ble det utfert oppdrag for Statkraft i
omréddet Nesflaten - Suldalisosen - Beinlei. Arbeidet besto i
stolpehiv, og oppdraget varte i 1 time og 20 minutter. Det
ble brukt lang line med lastekrok i hver ende, "longline"
teknikk. PA et av de forste hivene kom farteysjefen ufor-
varende til & utlese den eovre kroken elektrisk. Stroppen
falt ned pad losseplassen uten at noen kom til skade. Senere
beklaget farteysjefen overZor lastemannskapet at han feil-

aktig hadde lest ut denne kroken.

"Etter at dette arbeidet var avsluttet, utferte farteysjefen

et oppdrag for Statnett/0Odda Elverk i omradet Beinlei -
Haukelifjell - Seljestad - Odda. Dette oppdrag ble gjennom-
fert med en flytid pd 1 time og 10 minutter. Ved Haukeii
tok farteysjefen en lengere pause hvor det ogsd ble inntatt
et maltid.

Helikopteret ankom Odda ca kl 1400. Farteysjefen hadde
inntil da en flytid pa ca 4 timer denne dagen. Bortsett fra
en enkelt orienteringstur cver anleggsomradet sammen med
assisterende flygesijef, fley farteys-efen alene i helikop-

teret etter ankomsten der.

Oppdraget i Odda gikk ut pd 3 frakte utstyr og materialer
fra en lasteplass ved Eitrheimsvegen (riksveg 550! opp tiil
den planlagte anleggsplassen ovenfor bebyggelsen pd @vre
Kalvanes. Pa dette stedet skulle det bygges en betongvegg
som beskyttelse mot sneras som kunne vare en fare for
bebyggelsen. Under utferelse av oppdraget ble helikopter-
selskapet anmodet av entrepreneren om 4 utfere et tilleggs-
oppdrag. Dette gikk ut pad & lefte felte trer vekk fra
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anleggsomrddet som ligger 155 m over havet til et sted rett
cvenfor nermeste hus, @vre Kalvanesvegen nr 24 A, som
ligger ca 15 m lavere. Helikopterselskapet, ved fungerende
flygesjef som hadde fulgt med helikopteret til Odda og na
tjenestegjorde som hijelpesmann under oppdraget, aksepterte

dette oppdraget.

Farteysjefen ble informert om oppdraget, og arbeidet med

flytting av teommeret startet ca kl 1530. For & kunne gjen-
nomfere oppdraget med flytting av trarne var det nedvendig
a etterfylle drivstoff. Dette ble gliort med motoren i gang
ca k1l 1550. Helikopterets drivstofftank ble fylt til 250 1
fra det mobile drivstoffanlegget som var plassert pa Eitr-

heimsneset.

Etter at tankingen var fullfert fley farteysjefen tilbake
til anleggsomrddet og fortsatte transportern av felte trear.
Ca 15 minutter etter han gjenopptok dette arbeidet, mens
helikopteret bie hovret sidelengs med en trestamme som
underhengende last, stoppet motoren. Helikopteret dreide
umiddelbart til venstre ca 90°, fra retning syd parallelt
med det bratte terreng, til retning nord-est, mo:t Serfjor-
den. Deretter beveget helikopteret seg nedover og forover,
over terrenget ned mot fjorden. Etter at turtallet ferst
gikk hurtig ned, ble det observert at rotorturtallet under
giennomsynkingen okte igjen. Den underhengende lasten ble
ikke frigjort, og da helikopteret var over en berghylle
umiddelbart over bebyggelsen, tok lasten i et grantre og
veltet dette over ende. Helikopteret fikk etter dette en
rask bevegelse nedover med nesen, og hovedrotoren traff
halebommen og kappet denne. Helikopteret var nd ute av
kontroll, og det falt bratt ned mot bebyggelsen der det
traff plenen utenfor @vre Kalvanesvegen nr 22 med den heyre
skidden og taket pa huset med hovedrotoren. Helikopteret
rullet over mot venstre og traff husveggen med hovedrotor-

hodet . Huset ligger ca 95 m over havet.



1.1.10

1.

Havariet fant sted kl 1607 og farteysjefen omkom umiddel-
bart. Den underhengende last som ferst hadde satt seg fast

i tretoppene, lesnet og fulgte med helikopteret til havari-

stedet. Umiddelbart fer eller ved anslaget mot bakken gikk
helikopterets lastekrok til &pen stilling og frigjorde

ringen som lastestroppen var festet til.

Det oppsto brann i vraket. Brannen bredte seg til huset
pga. drivstoff som ble kastet oppover veggen og inn under
takskiegget. Naboer kom hurtig til stede. Det var klart for
dem at det ikke var noe de kunne gjere for farteysjefen. De
forsekte & slukke brannen, ferst med barbare brannsluk-
ningsapparater, senere med vann fra hageslanger. Brannen
ble fzrst slukket da 0Odda brannvesen ankom havaristedet.

Vraket av helikopteret ble sterkt brannskadet.

Deler fra helikopteret ble ved havariet kastet ut i flere
av de omliggende hagene. Det var mange barn ute og lekte i
gaten nedenfor havaristedet. Det var ogsd personer hjemme 1
huset like inntil vraket. Bortsett fra en liten jente som
fikk en plastbit i benet, og som bare ferte tii et blamer-

ke, kom. ingen av beboerne i omradet til skade.

Havariet ble observert av vitner bade fra laste- og losse-
plass. Videre var det ogsa en rekke vitner i Oddaomriddet

som hadde sett helikopteret styrte.

PERSONSKADE
SKADER BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET 1
SKADET
LETT/ INGEN . 1




1.5.1.1

1.5.1.2

SKADE PA LUFTFART@YET

Luftfarteyet ble totalskadet.

ANDRE SKADER
Luftfarteyet falt ned mot vestveggen til en tomannsbolig og
antente denne. Slokningsarbeidet ble igangsatt umiddelbart

og brannen ble slukket etter kort tid.

Boligene ble brann-, vann- og rekskadet. Forevrig falt
deler av helikopteret ned i de omliggende hager uten at

sterre skader oppsto.
BESETNINGEN

Fartesysiefen

Farteysjefen, mann 28 ar, innehadde trafikkfiygersertifikat
klasse 3 (B-sertifikat), Helikopter. Sertifikatet var
utstedt 25. juli 1988, og sist fornyet 4. mars 1993 med
gyldighet til 11. mars 1994. Farteysjefen innehadde ogsa
privatflygersertifikat (A-sertifikat) for 1l-motors landfly.
Siste legeundersekelse ble foretatt 23. februar 1993.
Farteysjefen innehadde ogsa instrukterbevis kiasse 3 for

helikopter. Dette var utstedt 17. desember 1988.

Fartwysjefen var utdannet i Norge. Han startet sin helikop-
terflygerutdannelse som privatflyger 1 1987/88 ved Skylift
AS, Jarlsberg flyplass. Trening for utvidelse til B-serti-
fikat ble gjort ved gsamme flygeskole. Senere har han tje-

negtegjort 1 seiskapene East-Wing og Helitourist.

Han hadde fleyet som "freelance" flyger for Helikopter-
teneste fra aprili 1991. Han var stiit i utsikt fast anset-

telse fra 1. januar 1994.

sdwsg Dogs oo



1.5.1.3

Hans totale flytid ved havariet var 2123:15 timer hvorav
1996:05 timer som farteysjef. Farteysjefen hadde utsjekk pa
felgende helikoptertyper: Huges 269/300, Bell 206; Bell
222, Huges 369/500, Aerospatiale SA 315 B og AS 350 B2.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 5:20 5:20
SISTE 3 DAGER 10:10 8:50
SISTE 30 DAGER 82:00 69:00
SISTE 90 DAGER 160:05 123:20

Under den forutsetning at "innsjekk" er 30 minutter feor
forste avgang om dagen, blir farteysjefens arbeidstid for
de 7 pa& hverandre felgende degn fer havariet 73:35 timer.
Denne beregning er basert pa loggfert flytid. Ifelge sel-
skapets Operative Driftshandbok har farteysjef anledning
til 3 trekke fra arkeidstiden hvileperioder som har varig-
het lengre enn 4 timer, safremt tilfredsstillende senge-
hvile er tilgjengelig. HSL har ikke fatt bekreftet at sli
hvilemulighet har vart tilstede under farteysjefens tjene-
ste fer havariet. Den maksimalt tillatte arbeidstid ifelge
selskapets Operative Driftshdndbok for denne perioden er 65

timer.

LUFTFART@YET

Generelt

Luftfarteyet ble innfert i Norges luftfarteyregister

6. juni 1985 med registreringsmerke LN-OMX. Luftfarteyet

var eid av Helikopterteneste Sameige, og ble operert av
Helikopterteneste AS, 5780 KINSARVIK.
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1.6.1.1

1.6.2

Data for luftfartzyet:

Produgent: Eurocopter France

13725 Marignane Cedex

Frankrike
Type: Aerospatiale SA 315B Lama
Serienr. : 2664
Fabrikasjonsar: 1985
Total flytid: 5041:40 timer

Luftdyktighetsbevis gyldig til: 30. Jjuni 1994
Motortype: Artouste III Bi, serienummer 1407

Gangtid motor: Total: 9375:20 timer
Siden O/H: 170:20 timer.

Vekt og balanse

Helikopterets vekt ved havaritidspunktet, inkludert flyger
og drivstoff, er beregnet til ca 1 365 kg, underhengende
last bedemt til ca 200 kg, tctal vekt ca 1 565 kg. Maksimal
vekt med utvendig last er 2 300 kg.

Vekt og tyngdepunktsplassering var ved havariet innenfor

tillatte begrensninger.

Olie og drivstoff

Ved analyse av hydraulikkolje og olje fra hovedtransmisjon

fremkom normale verdier av slitasjepartikler.



1.6.3.2

P& grunn av brannskader var det ikke tilstrekkelig mengde
upavirket motorolje til at en palitelig analyse kunne

utfores.

Preover av drivstoffet Jet A-1 tatt fra hovedanlegget 1
Kinsarvik viste normale verdier for alle parametere som er

definert i spesifikasjonen.

Fra den mobile tanken det ble fylt fra i Odda, ble det tatt
tre prever: En via fyllemunnstykket, en fra filterhuset, og
en fra sumpen pad tanken. Preven fra fyllemunnstykket viste
normale verdier. Preven fra filterhuset (ufiltrert éide),
inneholdt en dei faste partikler. Preven fra sumpen var
misfarget, inneholdt faste partikler og vann, og var ZIoru-

renset med bakterievekst.

VERET

Det finnes ikke noen lokal meteorologisk obsexrvasjonssta-
sjon 1 Odda. HSL har mottatt felgende informasjon fra

Vartjenestekontoret Flesland:

"Versituasjon kl 12 og 15 UTC: Lavtrykk ca 988 Hpa i
wstlige del av Kanalen. Stasjonzr okkludert fron: est-
vest orientert over Danmark, og serlige del av Nord-
sjeen. Pa nordsiden av fronten en sterk est til nord-
st luftstrem. Vindhastighetene i bakkeniva langs
Skagerrakkysten var NE/30-35 KT. Vest for vannskillet
dannet det seg et le-lavtrykk, og bakkevinden nord for
Hardangerfjorden var for det meste under 10 KT og av
varierende retning. Det var ingen lave skyer 1 omra-
det, og sikten var ubegrenset.

Radiosondeoppstigningen over Sola kl 12 UTC viste E/25
KT 1 5 000 FT og E/30 KT i 7 000 FT. Prognosene fra
Bracknell angav E/40 KT like syd for landet, og ca 20-
25 KT over Hardangeromradet 1 5 000 FT.

Under slike forhold kan det ventes lokalt moderat
turbulens i Hardangerfjordomrddet. Mistanken om dette
bekreftes av rapport som undertegnede fikk via Fonna-
fly senere pd kvelden om at Serfjorden for det meste
var rolig (blank?), men det kom enkelte vindrosser.
Fonnafly hadde ogsa vert i kontakt med flygere av

D
'

o
L
‘}m}a

s

g 0O4E



.10

10

smafly som hadde rapportert om mye turbulens i omra-
det. :

P& foresporsel fra potensielle VFR-flygere til Hardan-
gerfjordomrddet har undertegnede advart mot lokal
turbulens opp til moderat styrke."

Ifelge brannrapporten fra 0Odda brannvesen var varet under

slokningsarbeidet "stille og fint med temperatur +10°C".

Ifelge andre helikopterflygere var varet i Oddaomradet

lettskyet med nordlig vind av ca 10 KT styrke og ubegrenset
sikt. En flyger som fley fra Odda til Bergen c¢a 15 minutter
fer havariet, hadde ikke observert turbulens av betydning i

omradet.
NAVIGASJONSHJELPEMIDLER
Ikke relevant.

SAMBAND

Farteysjefen hadde kontakt med lasteplass og den mobile
tankingsstasjon p& Statnet kanal 99.

Det var en mobiltelefon ombord i helikopteret, men denne

var ikke i bruk.

Helikopteret var utstyrt med nedpeilesender av type Narco
ELT-10. Det er ikke registrert at den ble utlest ved hava-
riet. Etter havariet var ELT sd& brannskadet at det ikke var
mulig & f£& den funksjonstestet.

FPLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Ikke relevant.
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.12.2

2

1.12.2.1

FLYGEREGISTRATCR

Flygeregistratorer var ikke pabudt og

HAVARISTEDET OG HELIKOPTERVRAKET

Havaristedet

Havariet fant sted 1 sterkt skréanende

av Serfjorden, n®r serenden av denne,

‘1 og foto. Omrddet ‘er utsatt for snoe-

leggsarbeidene som var igangsatt, var

bebyggelsen pé @vre Kalvanes.

11

ikke montert.

terreng pa vestsiden
se kartutsnitt bilag
og steinras, og an-

skredsikring av

Tekniske funn som beskriver helikopterets trase fra der

motorstopp inntraff er:

et rotveltet tre 1 posisjon 1 der lasten hengte seg

opp, et ror fra halebom kastet til posision 4, del av

stabilisator i posisjon 6, en rerbit fra halebom i

posisjon 7, og en rerbit fra halebom i posisjon 15,

til nedslaget ved syd-vest-veggen av hus nr 22.

P4 bildet er stedet for motorkutt vist med pil A og hus nr

22 1 @vre Kalvanesvegen med pil B.

Helikoptervraket

Generelt

Hoveddelen av vraket var utbrent i den forstand at alc

brennbart materiale var oppbrent og deler av aluminiums- og

magnesiumslegeringer var helt eller delvis smeltet.

pged QS DR O
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1.12.2.2

1.122.2.3

1.12.2.4

1.12.2.5
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Hovedrotor og transmisjon

Hovedrotorbladene hadde bare smd anslagsskader i forkant.
De var beyd oppover i vertikalplanet, men ikke beyd i
horisontalplanet. Bladene var festet til rotorhodet. Hoved-

transmigjonen var delvis nedsmeltet.
Halerotor og drivaksel

Halerotor med 90° gearboks ble funnet separert fra hoved-
vraket, se bilag 2 (Politiets astedsoversikt) . Drivaksel
for halerotor hadde merker etter & vare kappet av hoved-

rotorblad.
Kontrollsystemexr

I den grad det var mulig ble overferinger fra kontrollorga-
ner 1 cockpit undersekt for tegn til brudd eller feil som
kunne ha fordrsaket driftsforstyrrelser. Ingen slike ble
funnet. Aktuator (servo) for collectiv pitch ble funnet med
en utskyving pd 78,1 mm. Denne stillingen tilsvarer hey

bladvinkel for hovedrotorbladene.
Instrumenter, brytere og kontrollhandtak

Med hensyn til bryterstillinger ble felgende betydningsful-

le funn gjort:

- START-STOP-bryter ble funnet i START

- BATT-bryter ble funnet i ON

- GEN-bryter ble funnet i ON

- MISSION—brYter ble funnet i1 OFF. Guard som m& apnes

for at denne skal kunne apnes, var avbrent.
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1.12.2.7
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Motor

P& havaristedet ble motoren underkastet en forelepig under-
sekelse som viste at turbinbladene ikke var beyd og at
ELECTRIC FUEL COCK (EFC) var stengt. EFC apner og stenger

for drivstofftilferselen til motoren.

Det ble konstatert at kontrollboksen som inneholder de
elektriske komponentene som utgjer motorens start-stop-
system, var forseglet med motorfabrikantens plombe. Plomben
le brutt, og lokket pa boksen tatt av. Komponentene 1
boksen var betydelig brannskadet, og kondensatoren som er
en del av modifikasjon TU 160 (Se pkt 1.17.3.3), hadde
lesnet fra kretskortet den var festet til. Kondensatoren

ble ikke funnet.

Motoren med tilherende xontrollsystemer ble senere gjen-

stand for spegielle undersekelser som er omtai:t i pkt 1.16€.
Lastekrok

Lastekroken ble funnet i dpen stilling. Den hadde ingen
synlige mekaniske skader. P4 grunn av brannskader kunne

ikke krokens elektriske utlesningsmekanisme testes.

MEDISINSKE FORHOLD

Det ble foretatt obduksjon av farteysjefen ved Gades Insti-
tutt, avdeling for rettsmedisin, Universitetet i Bergen.
Obduksjonen viste at farteysjefen omkom momentant ved

havariet pga. massive knusingsskader.

Det er ingen merknader vedrerende farteysjefens helisetil-

stand.
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Det er ikke funnet spor av alkohol eller droger i kropps-

vaskene.

Det er intet & bemerke til farteysjefens maltider fer

flygingen.

Farteysjefen hadde vert 1 aktivt arbeide i ca 10 timer ved
havariet. Hans arbeidstid foregdende dag var 11 timer og 10

minutter.

BRANN

Ved anslaget wmot bakken ble helikopterets struktur utsatt
for sa stor belastning at vesentliig deformasjon av skroget
oppsto. Dette forte til brudd i drivstoffrer, sannsynligvis
ogsa 1 hovedtank for drivstoff. Det oppsto brann umiddel-

bart etter anslaget mot bakken.

Undersekelsen viser at brannen 1 alt vesentlig var konsen-
trert til det omradet drivstoffet var 1 eller ble spredt
til. Brannvesenet ankom havaristedet k!l 1615, men helikop-
teret var da totalt utbrent. For a kunne slukke denne type
brann fer alt drivstoff var oppbrent, ville det kreves at
store mengder brannslukningsmiddel ble tilfert umiddelbart

etter at brannen hadde startet.
OVERLEVELSESMULIGHETER
Farteysjefen omkom umiddelbart. Han brukte hjelm og var

fastspent med setebelte og skulderstropper. Ulyxken var

ikke overlevbar.



1.16.1

1.16.2

1.16.2.1
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SPESIELLE UNDERSGKELSER

Motor
I samarbeid med verkstedene ved Luftfarsvarets forsynings-
kommando ble motoren demontert for innvendig kontroll.

Folgende vesentlige funn ble gjort:

- ogsd innvendig var motoren brannskadet i den grad at

lettmetallegeringer hadde smeitet

- brannskadene var sterst 1 omrader som 14 lavest i

motoren

- sotmensteret viste at brannen hadde startet etter at

motoren stoppet

- skrapemerker og deformering viste at motoren hadde

rotert ved anslaget mot bakken.

- det ble ikke funnet indikasjoner pa at motoren hadde

levert effekt ved anslaget mot bakken.

Kontroligyvstem for motor

I samarbeid med motorfabrikanten ble det utfert demonte-
ring, kontroll og utpreving av EFC. Fra disse undersekelse-
ne fremkom felgende opplysninger av betydning for havari-
undersegkelsen:

- Den stilling EFC ble funnet i var maksimalt mot
stengt. Det vil si den stilling der ventilen stopper
nar den drives av.elektromotoren til stengt stilling
inntil bevegelsen stoppes av en mikrobryter. Dette er
et stykke forbi den stilling der drivstofftilferselen

til motoren er helt stengt, og ytterligere et stykke
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forbi den posisjon der drivstofftilferselen til moto-

ren er begrenset i den grad at motoren stopper.

- Mikrobryteren som begrenser bevegelsen mot dpen stil-
ling, ble funnet ute av normal posisjon. Stillingen
den ble funnet i, samsvarer med unormal pakjenning som
kan vare pdfert av havarikreftene. Etter at bryteren
var skjevet til opprinnelig stilling, fungerte venti-

len normalt.

- Ved testing av nye og nyoverhalte ventiler ble det
konstatert at det er merkbare individuelle variasjoner
fra ventil til ventil med hensyn til hvilken posisjon

ventilen er i ndr mikrobryterne aktiveres.

ANDRE OPPLYSNINGER

Helikopterteneste AS er et helikopterselskap med for-
retningskontor og hovedbase i Kinsarvik i Hardanger. Sel-
skapet ble startet 1 1982. Ved havariet opererte selskapet
6 helikoptre.

"Tongline" teknikk

Da havariet inntraff var helikopteret engasjert 1 transport
av underhengende last med bruk av det som er kait "long-
iine” teknikk. Det som er karakteristisk for denne metoden
er at lasten leftes med s& lang stropp at helikopteret er
over den heyder der bakke-effekten betyr noe for lefte-
evnen. Flygeren kan se lasten ved & lene seg ut i1 et boble-
formet vindu, eller ut i &pningen etter vindu/der som er
Zjernet. Ved denne metoden m& helikopteret manevreres i
forhold til vertikale referanser, en spesiell teknikk i
forhold til vanlige helikopteroperasjoner med referanser i
horisontalplanet. Nar denne teknikken benyttes vil helikop-
teret ofte befinne seg i det felt av sitt operasjonsomrade

som kalles "Dead man’s curve", se fig bilag 4.
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Noen operaterer som benytter "longline" teknikk har utvik-
ler en spesiell lang lpftewire utstyrt med elektrisk kon-
trollert krok nederst. HSL har fatt opplyst at Helikop-
terteneste ferst koblet utlesningsfunksjonen for den neder-
ste kroken til bryteren pa toppen av stikka. Denne bryteren
loser normalt ut hovedkroken som er festet direkte til
helikopteret. Hovedkroken matte da leses ut mekanisk ved
hjelp av héndtaket pa collective lever. Selskapets flyge-
sjef fant dette uheldig, og bessrget at alle helikoptrene
ble remodifisert til opprinnelig status med hensyn til
plassering av utleser for hovedkrok. Hans innstilling var
at denne allitid skulle befinne seg pad toppen av stikka pa

alle helikoptrene 1 selsgkapet.

Den 3. oktober 1986 inntraff et helikopterhavari pa Nore-
fjell med samme type helikopter, SA 315 Lama, LN-OTB. Dette
helikopteret tilherte selskapet Lufttransport AS. Uhder
innflyging med en stepetobb fylt wed betong til et funda-
ment for et heiseanlegg, stoppet motoren. Flygeren utleste
lastekroken og gjennomferte nedlanding. Helikopteret ble
sterkt skadet, mens flygeren bare ble pafert ubetydelig

personskade.

Ved sjekk umiddelbart etter ovennevnte havari ble det
konstatert at EFC var stengt. Ved den etterfelgende under-
sekelse kunne den nedsatte undersekelsegkommision fastsia
at: "det var teknisk feillunksjonering som forarsaket at
EFC opererte og stengte drivstofftilferselen".

I tillegg tii uhellet pd Norefiell har det ifelge fabri-
kanten skjedd et havari til som var fordrsaket av tilsva-
rende feiloperasjon av EFC. P& bakgrunn av disse uhellene
utarbeidet fabrikanten ferst en modifikasjon med betegnel-
sen TU 153, senere ytterligere en modifikasjon, betegnet TU

160. Begge modifikasjonene ferte til forandringer i moto-
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rens kontrollsystem, og hadde som formal & hindre utilsik-
tet stengning av EFC. Begge disse modifikasjonene var

utfeort pa selskapets helikoptre.

Operasion av lastekrok

For at lastekroken p& LAMA skal kunne utleses elektrisk

gjelder felgende forutsetninger:
- Hovedbryter ma vare pa
- Automatsikringen md vere inntrykket

- Mission-velger-bryter m& std til CARGO, en av 6 mulige

posisjoner

- Mission-bryter md vaere slidtt pa.

ANALYSE

TEKNISKE UNDERSYKELSER

De tekniske undersekelsene har godtgjort at &rsaken til at
motoren stoppet var at EFC utilsiktet stengte for driv-
stofftilferselen. Ved tidligere tilfeller har det blitt
funnet at EFC har vibrert til en stilling som reduserte
drivstofftilferselen i den grad at motoren stoppet. Niar det
skier, stopper EFC i den stilliing den har nar vibrasjonene
oppheorer. I dette tilfellet er det sliatt fast at EFC er
lukket elektrisk. Dette ma skyldes feil i det elektriske
kontrollsystemet for motoren. En analyse av kontrollsyste-
met viser at betingelsene for en slik utilsiktet operasjon

av EFC skal skje er at:
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- mikrobryteren (Butée manette ouverte 80% N, BMO) som
skal 4pne idet throttle nar 80% apen stilling, md vare

stengt

og

- det md vaere en feil i1 funksjonen av stoppreleet

(Relais a) 1 startkontrollenheten (Bloc de demarrage) .

Tilsynelatende er det smd& muligheter for at en slik dob-
beltfeil 1 et system skal kunne oppstd. Vurderer en de to
betingelsene hver for seg, blir imidlertid bildet foran-
dret. BMO er en mikrobryter som opereres av en kam pa
throttleoverfesringen under kabinderken. Konstruksjonen er
slik at rigging av bryterens operasionsomrdde kan skje med
vide toleranser. Videre er mekanismen slik utformet at
slitasje vil utvide toleransene ytterligere. Det er rappor-

tert gjentatte funn av feil ved denne bryterfunksjonen.

Utilsiktet operasjon av a-releet kan oppstd pa flere mdter.
Modifikasjonen som ble introdusert med bulletin TU 160,
inkluderer bl.a. en kondensator. Xondensatorens oppgave er
4 tilfere positiv spenning til releets negative side for &
neytralisere uensket spenning pa piussiden. Siik uensket
spenning kan bl.a. vere resultat av vibrasjon. Systemet
inneholder mange potensielle feilkilder. En av disse er at
kondensatoren er kortslutiet eller lesnet i et av tilkob-
lingspunktene. Etter havariet har motorfabrikanten modifi-

sert innfestingen av kondensatoren.

Generelt md systemet karakteriseres som komplisert i for-
hold £il de funksjoner det skal utfere. Det inneholder
mange komponenter som hver for seg kan svikte under de
kraftige vibrasjoner de utsettes for, og systemet er kom-
piekst i den forstand at flere funksioner er kombinert med

hverandre.
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HAVARIET

Etter at motoren hadde stoppet under de radende forhold,
var et totalhavari sannsynligvis ikke til & unngd. Det som
gjorde havariet fatalt var kombinasjonen av et forsek pd a
vinne flyhastighet nok til autorotasjon samtidig med at

underhengende last ikke ble frigjort.

Muligheten for & gjennomfere en vellykket autorotasjon ned

til fjorden ma karakteriseres som marginal. Mange variable

. faktorer ville pavirke resultatet av den valgte metoden. Pa

grunn av manglende informasjon om alle relevante forhold
finner HSL ingen grunn til i ettertid a overpreve fartey-

sjefens valg av metode for gjennomfering av nedlandingen.

Arsaken til at underhengende last ikke ble frigjort kan ‘
ikke fastslas med sikkerhet. Det forhold at MISSION-bryter
ble funnet i OFF, kombinert med vitneutsagn om at han
tidligere samme dag hadde foretatt en utilsiktet utlesning
av lastekroken, er en indikasjon pa at farteysjefen kan ha
valgt a basere seg kun pa mekanisk utlesning. Dette var i
s& fall en prosedyre som var i strid med selskapets ruti-
ner, og som medferte en betydelig sikkerhetsrisiko for

fartey og farteysjef.

Denne helikoptertypens system for seleksion nar det gjelder
utlesning av lastekrok er uvanlig i forhold tii andre
typer. Det uvanlige bestdr i at systemet er kombinert med
andre Zfunksjoner. Pa velgebryteren finnes 6 forskjellige
posisjoner: OFF, CARGQO, HOIST + 3 blanke systemcpsjoner.
Dette betyr at eliektrisk utlesning av underhengende last
ikke er umiddelbart tilgjengelig uten at posisjcn CARGO er
valgt.
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"LONGLINE" TEKNIKK

HSL har sett pa& selskapets operasjoner der det benyttes
sdkalt "longline" teknikk ved transport av underhengende
last. Metoden er for evrig i utstrakt bruk hos andre sel-

skaper her i landet og i andre land.

Et forhold som er karakteristisk for denne metoden er at
helikopteret over en forholdsvis stor del av flygetiden
opereres 1 en region av sitt operasjonsomrade der mulighe-
ten for en vellykket autorotasjon er begrenset eller helt
kan utelukkes. Dette fremgdr klart av fabrikantens handbok
for helikoptertypen, der det advares mot kontinuerlig
operasjon i dette omrddet der heyde over bakken og flyge-

fart ikke star i riktig forhold til hverandre.

Av samtaler med selskapets flygesjef er det fremkommet at
teknikken innebazrer s& store operative fordeler at helikop-
terets effektivitet ville bli begrenset dersom metoden ikxe
kunne benyttes. Videre innebzrer metoden ogsa noen sikker-
hetsmessige fordeler sammenliknet med "kortline" teknikk.
P& bakgrunn av innhentet informasjon finner HSL at denne
metoden sannsynligvis ikke kan betegnes som mer risixobe-
tont enn andre aksepterte metoder for frakt av undernen-

gende last med helikopter.
ARBEIDSTID FOR HELIKOPTERFLYGERE

Hensikten med regler for adekvat hviletid mellom arbeids-
oppdrag bunner i kunnskapen om at tretthet virker inn bade
fysisk og psykisk. Lange arbeidsdager virker slevende pa
arvadkenheten og ferer bl.a. til endret oppmerksomhet i
forhold til cockpitinstrumenter. For & kompensere denne
trettheten bruker man lenger tid pad hvert instrument, mens
evnen t£il a8 "scanne" mer eller mindre forsvinner. Dette vil

i praksis si et en erfaren, sliten flyger kan miste over-

. - oy e g
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sikten 1 cockpit fer han/hun registrerer det selv, fordi
han/hun er trenet til & mestre mye av flygingen pa rygg-
margsniva. Sa lenge alt gdr etter planen fungerer denne
mekanismen, men det reduserte oppmerksomhetsnivaet greier

ikke & takle uventede problemer.

Ifelge oversikten over flygerens arbeidstid fer havariet
gadr det frem at han har hatt svart lange arbeidsdager med
over 70 timers arbeidsuke. Med kunnskap om hvordan arva-
kenheten reduseres gradvis ved manglende hvile, vet man at
eventuelle probiemer som oppstar i forbindelse med oppdrag,
vii ha fa sjanser til & bli lest fordi flygeren da ikke vil

°

ha ledig mental kapasitet til & takle dem.

KONKLUSJON

UNDERS@KELSESRESULTATER

a. Farteysjefen innehadde forskriftsmessig sertifikat for
angjeldende flygetjeneste, og han hadde gjennomgatt
periodisk flygetrening.

b. Farteysiefen hadde ved havariet totalt 2123 timer
flygererfaring.
c. Farteysjefen hadde i de 7 dagene fer havariet hatt et

heyere tillatt antall arbeidstimer enn hva selskapet
tillater.

d. Helikopteret var forskriftsmessig registrert og serti-
fisert. Vedlikeholdet var utfert i henhold til gjel-

dende bestemmelser.

e. Under et arbeidsoppdrag med "longline" teknikk og med
underhengende last, stoppet motoren pga. at EFC util-



b

1.

23

siktet stengte for drivstofftilferselen. (Arsaksfak-

tor).

EFC gikk til stengt stilling pga. en elektrisk impuls

fra motorens kontrollsystem. (Arsaksfaktor).
Helikopteret falt ned i tettbebyggelsen ved 0Odda.
Under et oppdrag tidligere samme dag hadde farteysje-
fen ved en feil lest ut helikopterets lastekrok i
stedet for den elektrisk opererte kroken i lastelinen.
Mission bryter ble funnet i OFF. (Arsaksfaktor).
Helikopteret opererte 1 den region av sitl operasjons-
omrdde hvor muligheten for en vellykket autorotasjon
er begrenset. (Arsaksfaktor).

Verforholdene hadde ingen betydning ved dette havari.

Ved kollisjonen med terrenget oppsto det en kraftig

brann i helikopteret som ogsa antente et bolighus.

I den mobile drivstofftanken der etterfylling av heli-

kopteret fant sted, ble det funnet forurensning.

TILRADINGER

Luftfartsverket tilrddes & ta kontakt med fabrikantern av

helikopteret for a anbefale at

kontrollsystemene for EFC kan forbedres for 4 redusere

muligheten for utilsiktet stengning.

........
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konstruksjonen av mekanismen i mikrobryteren BMO for-

bedres for & hindre feilfunksjon.

det utarbeides et bedre vedlikeholdsunderlag for

mikrobryter BMO mekanismen.

systemet for & utlese lastekrok Iforbedres for a redu-

sere muligheten for feil valg av bryterstilling.

Selskapet anbefales 3 etabiere

et systern for kontinuerlig kontroll med arbeidstid for

flygerne : forhold til begrensninger.

rutiner for kontroll med drivstoff som lagres i mobile

tanker.

rutiner som ikke tililater flyging med underhengende

last ndr det elektriske utlesersystem er utkoplet.

BILAG

[}

oS VO )

Kart Odda-omradet
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HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
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Forkortelser:

E gst

EFC Electric Fuel Cock

FT Feet

HPA Hektopascal

HST, Havarikommigionen for sivil luftfart
KG Kilo

KM Kiiometer

KT Knots

MM Miliimeter

N Nord

NM Nautical miles

RPM Revolutions per minute

UuTC Co-ordinated universal time
VFR Visual flight rules

RS pUgs e d
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