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Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt 4 forbedre flysikkerheten. Formalet med
undersgkelsene er 4 identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og fremme
tilrddinger. Det er ikke kommisjonens oppgave a fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn

forebyggende fiysikkerhetsarbeid bar unngas.
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE I GILDESKAL I NORDLAND
15. MAI 1996 MED BELL 206, SE-HTC

Typebetegnelse: Bell 206B JetRanger 111
Registrering: SE-HTC
Eier: Arctic Air AB
Vuoggatjalme
930 95 JACKVIK
SVERIGE
Bruker: Samme som eier
Fartgysjef: Mann, omkommet
Passasjerer: En, omkommet
Havaristed: Ved Kjepstad i Gildeskal kommune, ca. 26 km

syd for Bodg (67° 04' N 14° 14' @).
Havaritidspunkt: 15. mai 1996 kl. 1108.

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 2 timer), hvis ikke annet er
angitt.

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen fikk 15. mai 1996 k1. 1145 melding fra lufttrafikktjenesten ved
Bodg lufthavn om at et helikopter hadde havarert ved Kjopstad i Gildeskal. Kommi-
sjonen ankom Bodg k1. 2000 samme dag, og begynte undersgkelsesarbeidet umid-
delbart. Da helikopteret var registrert i Sverige ble Statens Haverikommission i
Sverige informert om ulykken. Som produsentland av det involverte luftfartoy ble
National Transportation Safety Board (NTSB) i USA ogsa informert.

SAMMENDRAG

Fartoysjefen hadde om morgenen samme dag startet ca. kl. 0700 fra Vuoggatjalme i
Nord-Sverige med SE-HTC og flgyet til en parkeringsplass ved Kjopsvik i Gilde-
skal. Helikopteret var leid inn av norske reineiere for 4 drive rein over fra vinter-
beite pa Sandhorney til fastlandet ved Kjopsvik. For 4 lede dette arbeidet ble en av



1.1

1.1.1

1.1.2

reineierne med i helikopteret da dette tok av fra parkeringsplassen ca. kl. 0810.
Under den ferste arbeidsekten ble reinen drevet sydover fra nordenden av gya. Ca.
k1. 1045 kom helikopteret igjen tilbake til parkeringsplassen, denne gangen for a
fylle drivstoff. Etter at helikopteret var fylt opp med drivstoff fra medbragte kanner
tok det av igjen for & fortsette reindrivingen. Helikopteret ble av vitner sett da det
floy lavt vestover i Tverrsundet mellom Framnes og Sandhomgy. Et vitne fulgte
helikopteret med gynene fra det tok av til det traff et kraftspenn som krysset sundet i
en hoyde pd 38 m, ca. 1 200 m fra avgangsstedet. Helikopteret falt deretter i sjoen
og sank. Begge de to ombordvarende omkom. Havarikommisjonen mener at
ulykken skyldtes manglende oppmerksomhet pa det aktuelle spennet.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlgpet

Reineierne, som har rein i det aktuelle omradet, har benyttet Arctic Air til hjelp ved
reindriving fra vinter til sommerbeite tidligere, senest i april i ar. Selskapet ble
kontaktet pa ny av reineierne da en del rein hadde trukket ned fra fjellet og tilbake
ut pa vinterbeite pd Sandhorneya. Planen var & samle reinen og drive den over til
fastlandet via broen ved Kjopsvik. Oppdraget var forventet & vare av en dags varig-
het. Helikopteret hadde vaert pa et 600 timers ettersyn i Umea, og ble kvelden for
ulykken flgyet til Arjeplog av den senere omkomne fartoysjefen. Han overnattet i
sitt hjem i Arjeplog og startet ca. kl. 0530 om morgenen ulykkesdagen med & klar-
gjore helikopteret. Han tok deretter av ca. kl. 0600 og flgy til Vuoggatjilme, en
flyging som normalt tar % time. Der orienterte selskapets daglige leder fartoysjefen
om dagens oppdrag. Daglig leder hadde tidligere flgyet reindriving i omradet, og
han har overfor HSL forklart at farene ved det aktuelle spennet mellom Framnes og
Sandhorneya spesielt ble omtalt den morgenen.

Etter at helikopteret var fylt opp med drivstoff og 8 kanner med reservedrivstoff var
lastet om bord, tok fartaysjefen ca. kl. 0700 av fra Vuoggatjilme og floy direkte til
parkeringsplassen ved Kjopsvik. Med seg hadde han foruten kler og sovepose for
mulig overnatting ogsa en elektrisk drivstoffpumpe. Drivstoffkannene ble losset pa
parkeringsplassen, og en av reineierne gikk om bord i helikopteret for & lede arbei-
det med reindrivingen. Helikopteret tok av fra parkeringsplassen ca. kl. 0810 og
floy mot nordenden av Sandhomeya for a starte arbeidet med 4 drive reinen syd-
over. Flere medhjelpere arbeidet med & sette opp ledegjerder rundt broen over til
fastlandet og de observerte helikopteret da det i lav hoyde ca. kl. 1045 kom tilbake
til parkeringsplassen for 4 fylle drivstoff . Helikopteret ble fyllt opp med den med-
bragte elektriske pumpen slik at ca. 30 liter drivstoff ble igjen pa kannene. Flere av
reineierne snakket da med de to ombord og de ble enige om at de etter tankingen
skulle begynne med & drive noen rein som ble observert p& Framnes, estover og
over riksvei 17. Dette ville forhindre at disse kunne svemme over sundet og meote
resten av flokken ndr denne nadde lengere syd pa Sandhorneya. Farteysjefen tok



1.2

1.3

1.4

ikke pause eller spiste under bakkeoppholdet, men ifelge vitner var alt normalt da
helikopteret kort tid etter startet opp igjen.

To bredre, som ogsa var i familie med den omkomne reineieren, observerte avgang-
en og den péafelgende flygingen utover Tverrsundet. Ingen av dem sé eller horte noe
unormalt, men de bemerket begge overfor HSL at helikopteret etter avgangen stupte
ned mot fjera og fortsatte uvanlig lavt over vannet, med lav nese og stor hastighet.
Den ene, som hadde privatflygersertifikat for helikopter og hadde floyet den aktuel-
le helikoptertypen, snudde seg deretter og gikk mot bilen. Overfor HSL har han
forklart at han syntes at helikopteret ble flayet unedig utfordrende. Den andre som
fortsatt fulgte helikopteret med gynene, sé at helikopteret steg langsomt utover helt
til det gikk bratt opp og traff et kraftspenn. Spennet krysset Tverrsundet ca. 1 200 m
fra parkeringsplassen. Han s3 at rotoren falt av og at helikopteret floy opp i en bue
til venstre for det stupte i sjgen med nesen forst. Kraftselskapet Sjefossen Energi
meldte at strommen i omradet ble borte kl. 1108. Personene ved parkeringsplas-
sen kjorte straks mot ulykkesstedet, varslet politiet og lante en mindre bat for 4 seke
etter overlevende i omradet. En rekke mindre gjenstander ble liggende a flyte pa
havaristedet og et redningshelikopter som kom til fra Bode kort tid etter, oppholdt
seg over havaristedet i en periode for det returnerte. Helikoptervraket ble senere pa
dagen lokalisert av dykkere pa ca. 32 m dyp, og de to omkomne ble tatt ut av vraket.

Personskade

SKADER BESETNING  (PASSASJERER (ANDRE

OMKOMMET | 1

SKADET

LETT/INGEN

Skade pa luftfartoyet
Helikopteret ble totalskadet.
Andre skader

Tre ledninger i kraftspennet over Tverrsundet mellom Framnes og Grytneset pa
Sandhorneya ble kuttet. Dette forte til strembrudd i omrédet.



1.5

1.5.1

1.5.1.1

1.5.1.2

1.5.1.3

1.5.14

1.5.1.5

1.5.1.6

1.6

1.6.1

Besetningen

Fartgysjefen

Fartoysjefen, mann 51 ar, ble ansatt som flyger i Arctic Air AB 1. juli 1988. Fer han
begynte i dette firma hadde han floyet i andre mindre fly- og helikopterselskaper.
Fartgysjefen hadde akkumulert 3 547 timer hvorav ca. 2 500 - 3 000 timer pa aktuell
helikoptertype. Han var innehaver av svensk trafikkflygersertifikat klasse 3 for
helikopter som var fornyet 19. mars 1996, og som var gyldig til 30. september 1996.
Sertifikatet hadde paskriften "Correcting lenses".

Fartoysjefen hadde gjennomfert og bestitt periodisk flygetrening 25. mars 1996.

I forbindelse med utfering av reingjeting med helikopter hadde fartoysjefen til-
latelse til & underskride minimumsheydene foreskrevet i svensk BCL-T. Dette er
ogsa i overenstemmelse med norske luftfartsbestemmelser.

Pa grunn av reduksjon av antall arbeidsoppdrag hadde farteysjefen den siste tiden
veart deltidsansatt i selskapet.

Vitner har ikke observert at fartoysjefen hadde noen pause eller inntok noe maltid
under bakkeoppholdene i Norge. Fartaysjefen hadde ved havariet en tjenestegjoring
pa ca. 6 timer.

Fartoysjefens loggbok har ikke vert tilgjengelig.

Flygetidsstatus: (basert pa tilgjengelige opplysninger)

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 5:30 5:30
SISTE 3 DAGER 9:00 9:00
SISTE 30 DAGER 9:00 9:00
SISTE 90 DAGER 9:00 9:00
Luftfarteyet

Generelt

SE-HTC var et lett helikopter utstyrt med en turbinmotor og med plass til fem
personer. Helikopteret ble ferste gang registrert i svensk luftfartgyregister 26.
august 1988. Luftdyktighetsbeviset var gyldig til 31. august 1996.



1.6.2

1.6.3

1.6.4

1.6.5

1.7

1.7.1

Data for luftfartoyet

Produsent: Bell Helicopter Textron Inc, Fort Worth, Texas, USA
Type: Bell 206B Jetranger I11

Serienr: 3153

Fabrikasjonsar: 1980

Total flytid: 4 868 timer

Motor: Allison 250-C20B

Drivstoff: Jet A-1

Helikopteret var ikke utstyrt med flotterer.

Vedlikehold

Helikopterets loggbok fulgte ikke med helikopteret til Norge. Ifelge selskapets
daglige leder ble opplysninger fra oppdragene fort pa et eget skjema og siden
overfert til helikopterets loggbok. Loggboken som ble ettersendt fra selskapet i
Sverige inneholdt ingen opplysninger om gjenstdende anmerkninger. Basert pa
opplysninger i loggboken hadde helikopteret floyet 5:35 timer siden siste 600 timers
inspeksjon.

Vekt og balanse
Helikopteret hadde ved avgangen fra Kjopstad en vekt pa 1 306 kg. Maksimalt

tillatt avgangsvekt for typen er 1 450 kg. Beregninger foretatt av HSL viser at
tyngdepunktets plassering 14 innenfor begrensningene.

Beskyttelse mot ledninger

Helikopteret var ikke utstyrt med "wirecutter" eller annen form for beskyttelse mot
ledninger.

Veaeret

HSL har mottatt felgende rapport fra Det norske meteorologiske institutt, Ver-
varslinga for Nord-Norge:

"RAPPORT OM VARFORHOLDENE I BOD@-OMRADET OM
FORMIDDAGEN 15.05.1996

GENERELL BESKRIVELSE:

Et hoytrykk ved Island og et lavtrykk i Skagerrak gav en nordlig/nordaustlig
luftstrem i Nord-Norge. Nord for Vestfjorden gikk det en del sngbyger, men



bygene klarte ikke & gjore seg gjeldene ser for Lofotveggen. | Bodg-omradet
var det lettskyet, pent ver hele dagen.

METAR

ENBO 150650 08002KT 9999 FEW025 03/M05 Q1023 NOSIG=
ENBO 150750 03009KT 9999 FEW025TCU 03/M05 Q 1023 NOSIG=
ENBO 150850 03008KT 9999 FEW025 04/M05 Q1023 NOSIG=

TAF
ENBO 150312 09010KT 9999 FEW030 BECMG 1012 03010KT=
ENBO 150615 09010KT 9999 FEW030 BECMG 1012 03010KT=

ANSLATT VIND MELLOM BAKKEN OG 2 000 FT
Nordaustlig 10 - 20 kt

ANSLATT VIND I FL 50:
Nordautslig 20 - 25 kt"

Ulykken skjedde i dagslys med god sikt.

1.7.2 Vitner som oppholdt seg i omradet ved Tverrsundet bekrefter at vinden var lett fra
nordest. Det var lettskyet pent ver, sikten var ubegrenset og temperaturen like over
null.

1.8 Navigasjonshjelpemidler

Ikke relevant.
1.9 Samband

Fartgysjefen hadde tidlig pa dagen vert i kontakt med Bode kontrolltdrn (TWR) for
a 14 opplysninger om aktuell hoydemalersetting (QNH). Forovrig har ikke HSL fatt
opplysninger om annet samband mellom fartgysjefen og enheter fra lufttrafikk-
tjenesten forut for hendelsen.

1.10 Flyplasser og hjelpemidler

Ikke relevant.



1.11

1.12

1.12.1

1.12.1.1

1.12.2

1.12.2.1

1.12.2.2

1.122.3

Flygeregistratorer

Ikke pabudt, ikke montert.
Havaristedet og flyvraket
Havaristedet

Helikopteret havarerte i det ca. 400 m brede Tverrsundet. Sundet gar mellom
Framnesheia med heyeste punkt pa 83 m og Grytneset pa Sandhorneya (se bilag 1).
Sandhorngya og fastlandet har til dels bratte fjellsider med topper opp i 500 - 1 000
m.o.h. Kraftspennet er en del av fordelingsnettet pa 22 KV og bestod av tre stalled-
ninger hver med diameter pa 11,8 mm som gikk fra en mast pa Framnes i en lengde
pa 850 m over til en mast pd Grytneset. Mastene bestér av tre separate A-stolper av
betong med en hoyde pa 7 - 8 m. De tre lederne (fasene) 14 i samme hoyde med en
horisontal avstand pd 10 m mellom hver leder. Spennet var ikke fysisk merket, men
det er avtegnet pa bl.a. "Helikopter-/sméflykart, Norge, 1:250 000, Bodg" (se bilag
1). Terrenget i omradet hadde flere fargenyanser i brunt delvis brutt av fjellsider
dekket med sng. Ledningene som var rustfarget, hadde derfor liten kontrast mot
bakgrunnen. P4 begge sider av sundet star gule varselsskilt med opplysninger om at
minstehgyden pé spennet var 33 m ved heyvann. Ledningene ble kuttet 231 m fra
masten pa Framnes og treffpunktet var derfor i en hoyde pa 38 m over havet.

Flyvraket

Vraket av helikopteret ble funnet pa 32 m dyp i Tverrsundet, oppdelt i tre hoved-
deler. Hovedvraket og haleseksjonen ble hevet samme dag som ulykken skjedde.
Helikopterets hovedrotor ble funnet og hevet neste dag (se bilag nr. 2). Hovedvraket
hadde betydelige strukturelle skader antagelig som folge av anslag mot sjeover-
flaten med helikopterets hoyre side og front. Cockpit var forholdsvis lite skadet selv
om seksjonens strukturelle integritet var gdelagt. Halen var slatt av ved de horison-
tale stabilisatorene. Dette bruddet bar preg av & vere forarsaket av kontakt med
hovedrotoren. Det ble funnet tydelige spor etter kontakt med en ledning i fronten pa
venstre side og nede pa fremre venstre dor. Begge pitch-linkene og hovedrotor-
masten hadde overbelastningsbrudd og tydelige skrapespor etter ledninger.

Halerotoren med gearboks, del av halebom og vertikalfinne ble funnet i et stykke.
Halerotoren hadde ubetydelige skader.

Hovedrotoren ble funnet i ett stykke med et nesten uskadet blad, ubetydelige skader
pé rotorhodet, men med store skader pa det andre bladet. Det mest skadde bladet
hadde to tydelige merker avsatt i framkant som stammer fra kontakt med ledninger.
Videre har bladet skader som er sammenfallende med skademensteret pa halebom-



1.12.2.4

1.13

1.13.1

1.13.2

1.13.3

1.14

1.15

1.15.1

1.15.2

1.16

1.17

1.17.1
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men. Begge pitch-linkene har brudd som sammenholdt med de tilsvarende endene
fra hovedvraket, viser at de var blitt beyd inn mot rotormasten av ledninger.

Det ble etter havariet ikke funnet feil ved helikopteret som kan ha hatt innvirkning
pé hendelsesforlopet.

Medisinske forhold

Det ble foretatt obduksjon av farteysjefen og passasjeren ved patologisk avdeling
ved Fylkessykehuset i Nordland. Obduksjonsrapporten viser at de to ombordvaren-
de omkom som folge av drukning. Reineieren i venstre sete padro seg ingen livs-
truende skader som folge av sammenstetet med havoverflaten. Fartoysjefen fikk
imidlertid skader som ville vere livstruende hvis ikke hurtig behandling hadde blitt
gitt.

Hverken fartoysjefen eller passasjeren ble funnet med kontaktlinser eller briller.

Det ble ikke funnet spor av alkohol eller droger i kroppsvaskene pa noen av de
omkomne.

Brann
Det oppstod ikke brann ved havariet.
Overlevelsesaspekter

De to omkomne ble funnet fastspent i vraket, men uten at skulderselene var
benyttet. Ingen av de omkomne ble funnet med beskyttelseshjelm.

Det ble ikke registrert signaler fra helikopterets nedpeilesender. Havaristedet ble
oyeblikkelig lokalisert av et gyenvitne, men dykkere var ikke tilgjengelige slik at
helikoptervraket kunne nas umiddelbart etter ulykken.

Spesielle undersakelser
Ingen.
Organisasjoner og ledelse

Helikopteret var eiet og operert av Arctic Air AB i Vuoggatjilme i Sverige. Sel-
skapet er et mindre firma som opererte et helikopter til en rekke formal, deriblant



1.17.2

1.17.3

1.18

1.18.1

1.18.1.1

1.18.1.2

1.18.1.3
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driving av rein. P4 hendelsestidspunktet var det en heltids- og to deltidsansatte i
selskapet. Selskapet ble av svenske luftfartsmyndigheter den 30. mars 1994 gitt
lisens til & operere ervervsmessig helikopter med vekt under 10 tonn og/eller med
faerre enn 20 seter.

Teknisk tjeneste ble leid inn fra Walthers Flygservice KB i Umed i Sverige.

Arctic Air AB ble av norske luftfartsmyndigheter den 14. mai 1996 gitt tillatelse til
4 utfere reindriving i det aktuelle omrédet med Bell 206B (SE-HTC) ut aret.
Tillatelsen ble gitt under forutsetning av at flygingen skjedde i samsvar med
bestemmelsene i AIP Norge, BSL og andre kunngjorte flyoperative bestemmelser.

Andre opplysninger

Merking av luftfartshindringer

Fartoysjefen var godt utstyrt med kart over omréadet. Etter havariet ble "Helikopter-
/smaflykart, Norge, 1:250 000, Bode" funnet i cockpitomradet. Kraftspennet over
Tverrsundet er avimerket pé dette kartet.

Luftfartsverket har ikke utarbeidet egne forskrifter for merking av luftfartshindring-
er. | innholdsfortegnelsen i BSL D star oppfert:

"D 5-4 Varselmerking av luftfartshindringer (under utarbeidelse)"

Pa foresporsel fra HSL om hvilke retningslinjer som var gjeldende ble "NORMER
FOR VARSELMERKING AV LUFTFARTSHINDRINGER, REVIDERT UT-
GAVE 1995" oversendt. I denne normen defineres en luftfartshindring slik:

"Med luftfartshindring forstas enhver konstruksjon eller gjenstand, midlertidig
eller permanent, med en hoyde av 60 m eller mer over bakken eller vannet,
medherende innfesting og forankrings ordninger, som kan utgjore en fare for
luftfarten."

Luftfartsverket har ikke med sikkerhet kunne si i hvilken grad denne normen er
kjent eller forpliktende for eiere av eventuelle luftfartshindringer. Normen er ikke
blitt publisert, men den gis til interesserte pa forespeorsel.

En talsmann for kraftselskapet Sjefossen Energi har opplyst at det aktuelle spennet
ikke var merket med henblikk pa luftfart fordi det ikke var stilt krav til merking av
spenn som er lavere enn 60 m over bakken eller vannet. Han mente ogsa at merking
av spenn métte vurderes opp mot kostnader ved montering og framtidig vedlikehold
av merkingen.
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1.18.2 Bruk av helikopter til driving av rein

1.18.2.1  Helikopter blir brukt til & drive rein, serlig i omrader hvor terrenget vanskeliggjer
andre metoder. Helikopteret opererer i samarbeid med mannskaper pa bakken og i
samband med eventuelle ledegjerder. Fartaysjefen dirigeres under selve reindriving-
en av en erfaren reindriver som felger med i helikopteret. Dette gjores ved at han gir
informasjoner til fartgysjefen om flygehoyder og flygemenster. Presset mot reins-
dyrflokken kan ekes ved 4 fly lavere ned mot dyrene og tilsvarende reduseres ved &
gke avstanden. Dette medferer at de generelle minstehoydene gitt i Bestemmelser
for sivil luftfart (BSL) vil bli underskredet.

1.18.2.2  BSL D 2-2 pkt. 10 "Flyging i lavere heyde en minstehayder fastsatt i trafikkbestem-
melser for luftfart - Forskrift om lufttrafikkregler (LTR), BSL F 1" omhandler

aktuelle bestemmelser vedrerende bl.a. reindriving:

"10.1 Flygesjefen kan autorisere VFR-flyging i lavere hoyde enn bestemt i
BSL F 1-4 Visuelle flygeregler. - Minstehoyder nér felgende vilkéar

er oppfylt:

10.1.1  Flyging i lavere hayde er en absolutt betingelse for gjennomferingen
av et bestemt oppdrag eller inngar som ledd i utdannelse eller
trening av flyging i slik virksomhet.

10.1.2  Foretagendets driftshandbok inneholder beskrivelse av foreskrevne
fremgangsmater for utforelse av angjeldende oppdrag og angivelse
av minstekrav til fartgysjefens erfaring og utsjekk.

10.1.3  Flygingen foregér utenom tettbebyggelse eller folkeansamling i
friluft og ikke utsetter person eller eiendom pa bakken eller vannet
for fare eller ulempe."

1.18.2.3  Driftshandboken til Arctic Air AB omtaler under kapittel 6.13 "Rendrivning". Der
omtales bl.a.:

"6.13.1 b)Rendrivning med helikopter ér en form av flyging som stiller stora
krav pa piloten vad betraffar formagan att med bibehallen sidkerhet
utfora ett sa effektivt arbete som mojligt.

c) Vissa moment i uppdraget kan innebdra at piloten forleds att kiinna
nagot av "jaktiver" och darigjennom forleds till att ta i for bryskt i
sin iver att nd resultat. Detta, tilsammas med den patryckning som
kan utovas av rendgaren, gor att arbetet stiller krav pa viss
mognadsgrad hos piloten.
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2.2
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6.13.2 b) Befilhavaren skall ha genomgétt sérskild utbilding for rendrivning
samt inneha av flygchefen utfardat tillstand att i samband med
rendrivning underskrida enlight BCL-T angiven lidgsta flygh6jd.

6.13.4 a) Besittningen skall bara skyddshjalm under flyging som bedrivs pé
ligere hoyd 4n 75 meter. Sékerhetsbilten med hoft- og axelremmar
skall alltid anvindas.

e) Flygningen skall planeras sé att ca 30 minuters vila kan erhéllas
minst var tredje timme."

Bruk av briller

To av vitnene som var ved parkeringsplassen da helikopteret ble etterfylt med
drivstoff, mener at fartoysjefen ikke hadde pa seg briller under bakkeoppholdet. I
fartaysjefens personlige eiendeler ble det etter ulykken funnet ett par briller. Det er
ikke klart om dette var farteysjefens eneste par eller om dette var reservepar som
skal folge med under flyging.

De samme vitnene var sikre pa at reineieren som omkom, hadde briller pa seg under
bakkeoppholdet. Han benyttet normalt briller, og de ville ha reagert hvis han ikke
hadde benyttet disse den aktuelle dagen.

Nyttige eller effektive undersekelsesmetoder

Det har ved denne undersekelsen ikke blitt benyttet metoder som kvalifiserer til
spesiell omtale.

ANALYSE

Den direkte arsaken til ulykken.

Undersgkelser foretatt av HSL gir ingen holdepunkter for at ulykken skyldtes
tekniske problemer ved helikopteret. Sammenholdt med vitneutsagn gir dette klare
indikasjoner om at helikopteret var under full kontroll av farteysjefen helt til det
kolliderte med kraftspennet.

Mulig arsak til at helikopteret flay lavt

Reindriving medforer at de generelle minstehgydene fastsatt i BSL ofte under-
skrides. BSL D 2-2 (se pkt.1.18.2.2) krever imidlertid at underskridelser bare skjer
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som; "en absolutt betingelse for gjennomfoeringen av et bestemt oppdrag”. Etter det
HSL har kunnet bringe pa det rene var helikopteret i en overgangsfase mellom
transportflyging til arbeidsstedet og sek etter rein da ulykken skjedde. Hvis sgk etter
rein pa Framnes var pabegynt da ulykken skjedde, setter HSL spersmalstegn ved
nytten av 4 gjere dette i en heyde av bare 38 m over sjoen. Ifelge vitner flgy imid-
lertid helikopteret ogsa lavt bade pa veg til og fra parkeringsplassen hvor etterfyl-
ling av drivstoff foregikk.

Lavflyging gir gkt fartsfelelse og falelsen av & kunne beherske helikopteret pa en
utfordrende mate. Norsk terreng med bratte fjell og fjorder kan gi ekstra inspirasjon
til slik lavflyging. Vitneutsagn om lavflyging ogsé under transportfaser kan etter
HSL's mening tyde pé at fartoysjefen lot seg inspirere av omgivelsene til & fly
lavere en nedvendig.

Oppdraget i Norge var forventet & vare i en dag. At farteysjefen hadde med sove-
pose og negdvendig utstyr for en overnatting blir av involverte parter sett pa som en
naturlig forsikring hvis noe uforutsett skulle skje. Oppdraget ble s& langt HSL
erfarer ikke gjennomfort under stort tidspress. Det forhold at fartgysjefen ikke tok
seg tid til en pause under tankingsoppholdet pa parkeringsplassen kan imidlertid
tyde pa at han gnsket a gjore arbeidet ferdig snarest mulig. HSL kan ikke si noe om
i hvilken grad et eventuelt tidspress kan ha fert til at farteysjefen floy lavt og hurtig.

Sikkerhetsbarrierer som kunne ha hindret ulykken

Forskrift om minsteheyde

Den generelle minstehoyden for flyging er satt til 150 m bl.a. for 4 hindre at luft-
fartoy kommer i konflikt med luftfartshindringer. Helikoptrenes anvendelighet gjor
at denne generelle bestemmelsen vil skape uforholdsmessig mange begrensninger
ved ervervsmessig bruk av helikopter. BSL D 2-2 (se pkt.1.18.2.2) gir imidlertid
muligheter til 4 fravike minstehoyden pa 150 m og ansvaret legges i storre grad over
pé operater og farteysjef. I dette tilfellet har farteysjefen valgt 4 utsette seg for
ungdig risiko ved & fly under 150 m heyde ogsa nar det ikke var helt ngdvendig for
utforelsen av arbeidet.

Merking av luftfartshindringer

Nér luftfartshindringer merkes fysisk skjer dette normalt med lyssignaler eller med
kontrastfargede kuler. Den aktuelle hindringen var ikke merket, og hadde en form
og en farge som gjorde at bade selve spennet og mastene var lite synlige. HSL
mener at fysisk merking av det aktuelle spennet kunne ha fort til gkt bevissthet om
spennets eksistens ogsa i timene for havariet. Merking ville ogsa gitt fartoysjefen
sterre muligheter til 4 oppdage spennet i sekundene for sammenstotet.
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HSL er klar over at det vil vaere en nesten umulig oppgave a fysisk merke alle
farlige spenn i Norge. Kommisjonen etterlyser imidlertid et sterkere engasjement
fra Luftfartsverkets side slik at de planlagte forskriftene for "Varselmerking av
luftfartshindringer" kan fastsettes. Luftfartshindringer representerer en hayst reell
fare for deler av luftfarten. En reduksjon av faren for kontakt med luftfartshindring-
er vil etter HSL's mening kunne gi betydelig sikkerhetsmessig gevinst, og bedre
merking kan vare et virkemiddel. HSL har undersgkt flere alvorlige ulykker hvor
luftfartshindringer har vart medvirkende. Det er etter HSL's mening bare et tids-
spersmal for en ny ulykke skjer hvor forskjellige former for luftspenn er involvert.

Luftfartshindringer kan videre avmerkes pé kart. Det aktuelle kraftspennet var
merket som en bl linje pa "Helikopter-/smaflykart, Norge, 1:250 000, Bodg". Dette
kartet ble funnet lgst i cockpit og det er derfor sannsynlig at dette kartet ble benyttet
i forbindelse med arbeidet. HSL kan ikke si noe om i hvilken grad merkingen pa
kartet var med pa & bevisstgjore faren ved spennet.

Mental bevissthet om spennets eksistens

HSL har grunn til 4 tro at spennet var kjent for farteysjefen. Kommisjonen bygger
dette bl.a. pa forklaringen fra selskapets daglige leder om at faren ved spennet
spesielt ble gjennomgétt under orienteringen for oppdraget samme dag. Spennet var
inntegnet pé tilgjengelig kart og farteysjefen hadde floyet i omradet tidligere pa
dagen, slik at sjansene for at spennet da ble oppdaget synes store. At fartoysjefen
likevel flgy inn i spennet ma skyldes forglemmelse eller uvoppmerksombhet.

Bruk av "Correcting lenses"

Vitneutsagn samt undersekelser etter havariet tyder pa at farteysjefen ikke bar
kontaktlinser eller briller den aktuelle dagen. I sa fall var han ikke medisinsk
skikket til & utfere flygingen da bruk av "Correcting lenses" var pafert sertifikatet.
HSL mener at en eventuell manglende bruk av kontaktlinser/briller i vesentlig grad
kan ha nedsatt farteysjefens muligheter til & oppdage spennet i tide. Vitneutsagn
tyder pé at helikopteret steg bratt gyeblikket for rotoren traff spennet. Godt syn
kunne derfor ha vert med pa & gke marginene tilstrekkelig til at sammenstet kunne
vert unngatt.

Fartgysjefens arvakenhet

Fartgysjefen hadde ved havariet tjenestegjort i ca. 6 timer uten pause eller inntak av
maltid. Dette var i strid med selskapets egne bestemmelser (se pkt.1.18.2.3). Den
lange perioden uten inntak av méaltid kan ogsa ha fort til et s3 lavt blodsukker at det
har pavirket fartoysjefens arvakenhet, serlig kombinert med den lange arbeids-
perioden uten pause.
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HSL kan ikke si noe om i hvilken grad reineieren pavirket fartoysjefen forut for
kollisjonen. Det synes imidlertid klart at samarbeidet mellom reindriver og
fartoysjef 1 visse tilfeller kan avlede fartoysjefens oppmerksomhet fra selve
flygingen.

HSL har ikke blitt kjent med andre faktorer som kan ha redusert fartaysjefens
arvakenhet.

"Wirecutter"

Helikopteret var ikke utstyrt med "wirecutter”. I det aktuelle tilfellet ble spennet
truffet med helikopterets hovedrotorblad og "wirecutter"- utstyr ville ikke kunnet
forhindre ulykken.

Bruk av hjelm og skulderseler

Selskapets driftshindbok slar fast at hjelm skal benyttes ved flyging under hoyder
pa 75 m (se pkt.1.18.2.3). Videre skal hofte- og skulderseler alltid benyttes. De to
omkomne ble funnet uten hjelmer og uten at skulderselene var benyttet. Det er ikke
mulig 4 si i hvilken grad dette pavirket utfallet av ulykken. HSL vil imidlertid
pépeke at hjelm og skulderseler kan vaere med & redusere skadene ved havari. Ved
havari med anslag mot vannflater kan dette eke muligheten for at personer beholder
bevisstheten og kommer seg ut for luftfarteyet synker.

Meteorologiske forhold

Det var dagslys og god sikt i omradet da ulykken skjedde. Helikopteret floy utover
Tverrsundet pa en vestlig kurs, noe som utelukker muligheten for sjenanse fra mot-
lys. HSL mener derfor at meteorologiske forhold ikke var til hinder for 4 oppdage
kraftspennet.

KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

a) Fartoysjefen var innehaver av forskriftsmessige sertifikater for angjeldende
flytjeneste, og hadde gjennomgatt periodisk flygetrening.

b) Farteysjefens sertifikat hadde paskriften "Correcting lenses".

c) Helikopteret var forskriftsmessig registrert.
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HSL har ikke avdekket tekniske feil ved helikopteret som kan ha vart
medvirkende arsak til ulykken.

Selskapet var godkjent av norske luftfartsmyndigheter til & utfere reindriving i
det aktuelle omradet under forutsetning av at flygingen skjedde i samsvar med
norske bestemmelser.

Norske luftfartsmyndigheter godkjenner at helikopter flyr under minimums-
heyden pa 150 m forutsatt at "flygingen i lavere hoyde er en absolutt betingelse
for gjennomferingen av et bestemt oppdrag”.

Daglig leder i selskapet hadde tidligere pa dagen gjort fartgysjefen oppmerk-
som pa det aktuelle spennet.

Passasjeren var med i helikopteret for & lede reindrivingen.

Helikopteret tok av fra parkeringsplassen ved Kjopsvik og traff spennet pa veg
bort til leteomradet pa Framnes etter a ha tilbakelagt en strekning pa ca.
1200 m.

Helikopteret traff spennet i Tverrsundet i en hoyde av 38 m over havet.

Det aktuelle kraftspennet var avmerket pa "Helikopter-/sméaflykart, Norge,
1:250 000, Bode". Ett kart av aktuell type ble funnet i cockpit etter ulykken.

Hverken fartoysjefen eller passasjeren benyttet hjelm eller skulderseler.

Faktorer av betydning for hendelsesforlapet og arsaksforhold

m)

n)

0)

p)

Da ulykken inntraff hadde farteysjefen tjenestegjort i ca. 6 timer uten pause
eller inntak av maltid. Dette var i strid med selskapets driftshandbok.

Fartgysjefen hadde tidligere pa dagen blitt gjort oppmerksom pa faren ved et
spenn, men flgy likevel lavt i omradet.

Kontakt mellom hovedrotoren og spennet forte til at hovedrotoren falt av og at
helikopteret falt i sjoen.

Det aktuelle spennet var ikke fysisk merket.

Fartgysjefen ble av vitner observert uten briller for avgangen fra parkerings-
plassen, og han ble funnet uten briller eller kontaktlinser etter havariet.
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TILRADINGER

HSL tilrar at Luftfartsverket utarbeider og fastsetter forskrifter for "Varselmerking
av luftfartshindringer".

HSL tilrar at Luftfartsverket vurderer om definisjonen pa luftfartshindringer ogsa i
visse tilfeller ber omfatte hindringer som er mindre en 60 m over bakken eller
vannet, og som kan vere til fare for luftfart.

BILAG

1 Oversiktsbilde og utsnitt av kart funnet i cockpit
2 Skisse av havaristedet
3 Forkortelser
HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fornebu 25. november 1996
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Utsnilt av kart funnet i cockpit hvor kraftspennet er inntegnet, 1: 250 000
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Framnes

Halerotor
Flykropp

Hovedrotor

Sandhorney

Malestokk 1 : 5600
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Kartutsnitt hvor kraftlinjespennet er inntegnet.
Funnstedene for vrakdelene er plottet ved bruk av GPS.
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AIP
BCL
BECMG
BSL
ENBO
FL

HSL

kI

KT

kt

KV
LTR
METAR

m.o.h.

NOSIG
NTSB
QNH
TWR
VFR

AKTUELLE FORKORTELSER

Aeronautical Information Publication
Bestiammelser for Civil Luftfart (svensk)
BECoMinG

Bestemmelser for sivil luftfart

Bodg lufthavn

Flight Level (flygeniva)

fot

Havarikommisjonen for sivil luftfart

kilo

klokken

knop

knop

kilovolt

Forskrift om lufttrafikkregler

Aviation routine weather report (varrapport)
millimeter

meter over havet

nord

NO SIGnificant change

National Transportation Safety Board
Hoydemalerinnstilling relatert til trykket ved havets overflate
Tower (kontrolltarn)

Visual Flight Rules (betegnelse for de visuelle flygeregler)
Ost

I

BILAG 3



