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SAMMENDRAG

Finsk registrert luftfartoy av type Beechcraft V35A
Bonanza, med registreringsmerke OH-BBD, ble mandag

24. juni 1974 k1. 17592 meldt savnet under instrument-
innflyging til Bodd lufthavn. Det var 6 personer om-
bord, inkludert luftfartoyets forer. Samtlige var
finske statsborgere. Etter en omfattende leteaksjon,
ledet fra Flyredningssentralen, Bodo, ble det orga-
niserte sdk avsluttet torsdag 27. juni 1974 kl. 191032,
uten at man hadde funnet spor av det savnede luftfar-
10y eller de ombordverende.

Tuftfartdoyet hadde startet fra Rovaniemi i Finland
samme dag, og skulle til Trondheim lufthavn, Vernes,
med 5 passasjerer. Nellomlandinger var foretatt i
Ivalo, Finland, der de 5 passasjerene ble tatt ombord,
‘samt i Alta. Det skulle videre mellomlandes i Bodd pa
veien fra Alta til Vernes. Mellomlandingene i Alta og
Bodo var for & etterfylle brennstoff.

- Etter ankomst over Bodd ble luftfartoyet kl 17492
klarert for innflyging ved hjelp av ITS til bane 08.

To minutter senere kalte Bodd kontrolltidrn p& OH-BBD
og ba om luftfartdyets kurs. Hverken pad dette eller
senere anrop ble det mottatt noe svar fra luftfartsyet.

Det har ikke lyktes & lokalisere luftfartoyet, vrak-
deler av dette, eller noen av de ombordverende. Fly-
havarikommisjonen méd anta at OH-BBD har havarert i
sjoen vest eller sydvest for Bodd, og at alle ombord-
verende har omkommet.

Som folge av manglende holdepunkter har kommisjonen
ikke kunnet sannsynliggjore noen a&rsak til ulykken.

UTRYXNINGEN

Flyhavarikommisjonen fikk melding om det savnede flyet
samme dag fra Flyredningssentralen i Bodd.

Kommis jonen, for anledningen sammensatt av oberstloyt-
nant Torbjorn Anderssen (formann), sjefflyger Alf
Gunnestad og politifullmektig Arnstein Overkil (med-
lemmer) og kontorsjef Arne Sten Asp (sekreter), ankom
Bodo 26. juni, etter at den dagen for hadde vert i
Alta og innhentet rapporter og foretatt undersokelszr.

T Bodo var inspektdr Seppo HBmB1lHinen fra den finske
Tuftfartsstyrelsen tilknyttet kommisjonen etter avtale
mellom Tuftfartsstyrelsen og Tufifartsdirektoratet.



Ettersdkningen etter det savnede luftfartoyet ble
ledet og avsluttet av Flyredningssentralen i kommi-
sjonens narvar.
Kommis jonen har senere hatt tre moter med representanter
for finske luftfarts- og politimyndigheter.

1 HAVARIUNDERSOKELSER

1.1 Hendelsesforlopet

1.1.1 Tuftfartoyet OH-BBD (heretter benevnt OBD) var pa
ulykkesturen i taksiovvdrag fra Ivalo i Finland til
Trondheim lufthavn, Vernes. Det hadde forst floyet fra
sin stasjon i Rovaniemi til Ivalo, der 5 passasjerer
ble tatt ombord. De 5 passasjerene var - i likhet med
fartdysjefen - alle finske statsborgere. Passasjerene
skulle delta i en nordisk samekongress i Snésa i Nord-
Trondelag. ,

1.1.2 Ifolge den innleverte reiseplan skulle turen fra Ivalo
til Vernes foregd med mellomlandinger i Alta og Bodd,
for pad begge disse steder & etterfylle brennstoff. Som
alternative landingsplasser var for hele strekningen
anfort Rovaniemi, Ivalo og Alta.

Laled Turen fra Ivalo til Alta foregikk uten rapporterte
vanskeligheter av noen art, og landing i Alta fant sted
k1l 13492Z.

le1l.4 I Alta ble det pafylt brennstoff, som planlagt. T kon-
trolltédrnet fikk flygeren briefing om veret pd strek-
ningen Alta-Bodd, samt om rapportert og varslet ver i
Bodo. Det ble herunder bl a opplyst at SAS rutefly
SK354, som var underveis fra Bardufoss til Alta, pa
foresporsel hadde opplyst at det forekom lett ising i
flygeniva (FT,) 75. Foreren av OBD meddelte da at han
ville returnere til Alta dersom han underveis kom ut
for ising.

1.1.5 OBD startet fra Alta k1 15352, og ble i henhold til
reiseplanen klarert pd luftled A7 i FL 20. Ca 10 mi-
nutter etter avgang ble OBD bedt om & ta kontakt med
Bodo kontrollsentral.

1e1l:6 K1 16047 ravvorterte OBD til Bodo kontroll passering
av Rotsund radiofyr, og beregnet ankomst over Tromso
k1 1620Z. OBD ble bedt om % kontakte Tiangnes kontroll-
tdrn (Tromsod).

Tule? K1 1623Z ravporterte OBD til Tiangnes kontrolltdrn pas-
sering av Tromsd VOR-stasjon, med beregnet passasje
over Senja radiofyr k1 1638Z. OBD ble bedt om & kon-
takte Bardufoss kontrolltdrn.

1:1:8 K1 1640Z rapvorterte OBD til Bardufoss kontrolltdrn
passering av Senja radiofyr i ¥L 80, med beregnet



1.1.10

1.1.11

1.1.12

1.1.13

1.1.14

11,15

passasje over Evenes VOR-stasjon k1 1703Z. K1 17002
rapporterte OBD over Evenes og anga beregnet ankomst
Bodo til k1 1733Z. OBD ble bedt om & kontakte Bodd
kontrollsentral.

K1 1701Z rapporterte OBD inn pd Bodd kontrollsentrals
frekvens, og meddelte at han ville passere Evenes VOR
om ett eller to minutter i FL, 50, P4 forespdrsel fra
Bodo kontroll ble hoydeangivelsen korrigert til FI, €0.
Beregnet ankomst Bodd k1 17337 ble bekreftet.

K1 1712Z kalte OBD opp og sendte noe som ble oppfattet
som en anmodning om nedstigning til FL 60. Bodd kon-
troll ga klarering for en forste nedstigning til FTL 70.
K1 1713Z rapporterte OBD FIL, 70. X1 1725Z ble OBD bedt
om 3 kontakte Bodo kontrolltirn.

K1 17267 kalte OBD opp Bodd kontrolltdrn og meldte
beregnet ankomst Bodo VOR til k1l 1730Z. Kontrolltdrnet
meddelte overgangshdyde, hOydemdlersetting, bakkevind,
samt klarering for ITS-innflyging til bane 08. OBD
kvitterte for dette og ba om nedstigning til 4000 fot.
OBD ble bedt om & holde FL 70 og rapportere over Bodd
VOR. Tokalt ver ble oppgitt til 4/8 skyer i 600 fot,
7/8 i 3000 fot, sikt 9 km i lett regn, bakkevind 110°
8 knop.

K1 1739Z rapporterte OBD at Bods VOR var passert og
at han var i ventemdonster (Holding Pattern). P& anmod-
ning ble han klarert ned til 4000 fot i Holding Pat-
tern. Han ble bedt om 4 rapportere passering av VOR
for utadgiende pd ITS-innflyging.

K1 1749Z rapporterte OBD passering av VOR. Han ble
klarert for ITS-innflyging og bedt om & rapportere nar
han begynte prosedyresving. Dette ble kvittert for.
Under denne sendingen viste peileravlesning i kontroll-
tadrnet QDM 090. OBD hadde folgelig passert over fly-
vrlassen med kurs vestover.

K1l 1752Z horte man i kontrolltdrnet at en radiosender
ble koblet inn, uten at det forekom noen sending (Det
har ikke vert mulig & finne ut hvilken radiostasjon
dette kan ha vert). Kontrolltédrnet kalte opp OBD og ba
om luftfartdoyets kurs, men fikk ikke svar. Tdrnet fore-
tok gjentatte oppkallinger av OBD frem til k1 18013Z,
men fikk fortsatt ikke svar. Kontrolltdrnet hadde i
dette tidsrom god radiokontakt pd samme frekvens med
Widerde's Twin Ottere WF-004 som var pd vei inn vest-
fra, og WF-860 som hadde startet fra Bodd og var under-
veis til Svolver. P32 tédrnets anmodning foretok WF-860
k1l 1800Z to anrov av OBD uten & f4 svar. Kontrolltirnet
sendte deretter blindt landingsinstruksjoner til OBD,
for det tilfelle at OBD's radiosender skulle ha sviktet
mens mottaker var i orden.

K1 1755Z ble det militere luftoperasjonssenter fore-

spurt om man der kunne observere OBD pad radar. Svaret
var negativt. K1 1756Z ba tarnet om at 57A-stasjonen

ble aktivisert. Denne kom i drift k1 1820Z, men kunne
ikke se spor av OBD pd radarskjermen.
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K1 1759Z erklzrte lufttrafikktjenesten "Alarm Phase"
og beordret redningshelikopter pd sok.

K1 1803%%Z, da OBD skulle ha landet etter en normalt
fullfort ITS-innflyging, ble det erklart "Distress
Phase'". K1 1816%Z overtok Bodd flyredningssentral le-
delsen av ettersdkningen. Det ble organisert en om-
fattende ettersdkning som varte i tre ddogn, til tors-
dag 27. juni k1 1910Z, da den formelt ble avsluttet.
Det ble herunder ikke funnet spor etter det savnede
luftfartoyet.

Personskader

Skade -Besetning Passasjerer Andre
Omkommet 1 5 -
Skadet i - -
Uskadet , - - -

Det er ikke funnet spor etter luftfartovet eller de

ombordvzrende, og kommisjonen m& anta at alle ombord-
verende er omkommet. Samtlige var finske statsborgere,
bosatt i Finland: ’

- - (luftfartdyets forer),
odt

- I oo
- E— fadt—

Skade pd luftfartivet

Det er ikke funnet spor etter luftfartdyet, som mad
antas & ha totalhavarert.

Andre skader

Ingen registrerte.
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1.5.5

1.5.6

Fartoysijefen

riyseren NN v-- <o [
i Rovanieml, og var h)emmendrende -i Rovanleml, Fin-

land. Han var ugift og hadde ingen forsorgelsesbyrde.
Sin inntekt hadde han fra sin virksomhet som flyin-
struktor og ved tilfeldige flyoppdrag.

Han var innehaver av finsk trafikkflygersertifikat
(Commercial Pilot Ticence) nr. 1251, gyldig til

1. november 1974, for enmotors landfly med maksimal
flyvekt 1600 kg.

Instrumentbevis var utstedt 15. januar 1974, gyldig
til 15. juli 1974. Beviset gjaldt for verminima:
"Obstacle Zlearance Timit" (OCT,) oluss 300 fot sky-
dekkehdyde, sikt ved avgang og landing 1,5 km.

B fixk sin utdannelse for privatflygersertifikat

i Rovaniemi i tiden 6. mars - 5. juli 1971. I perioden
10. desember 1972 - 7. november 1973 gjennomgikk han
kurs for trafikkflygersertifikat, og i perioden

T. januar - 22. april 1974 gjennomgikk han flyinstruk-
torkurs.

_ totale flygetid med motorfly pr. 23. juni

1974 (dagen for ulykken hendte) var 819:21 timer. Hen
hadde 1 tlllegg floyet ca. 200 timer med seilfly.
Flygetiden de siste 6 mé&neder var 102:26 timer, siste
maned 47:11 timer, og siste uke for ulykkesdagen 15:53
timer. Han hadde ikke floyet de siste 24 timer for
ulykkesdagen.

Hans samlede instrumentflygetid var 46:10 timer, hvorav
1:55 timer som fartdysjef. Dessuten hadde han utfdrt
10:45 timer instrumenttrening vd simulator (Tink
Trainer).

Den totale flygetiden var fordelt pd en lang rekke
forskjellige typer enmotors sméf1y. For starten fra
Rovaniemi ulykkesdagen hadde han bare floyet 48 minutter
med Beechcraft V35A Bonanza, og han hadde ikke floyet
under IFR-forhold med denne type luftfartoy.

- hadde sist gjennomgdtt medisinsk undersdkelse
1. november 1973.

Dagen for ulykkesturen hadde [l ifo1lge (morens)
vitneforklaring, tilbrakt dels borte sammen med sin
venninne og dels i sitt hjem, inntil han ca. k1 2300
(finsk tid) dro til Rovaniemi flyplass for 4 gjdre i
stand reiseplanen for flygingen til Norge. Han retur-
nerte hjem ca. k1l 2400 cg gikk umiddelbart til sengs.
Ulykkesdagen ble han vekket k1l 0700, og virket da
opplagt. Han hadde ifolge. dette vitne ikke inntatt
alkoholholdige drikkevarer i omhandlece periode.

Den meteorolog som om formiddagen for ulykkesturen ga
verbriefing for turen, har ogsd forklart at
lygeren virket ovplagt. En pensjonert flygeleder, som
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1l.6.1

1.6.2

1.6.3

1.6-4

1.6.6

medfulgte som passasjer fra Rovaniemi til Ivalo, har
forklart at flygeren virket konsentrert under flygingen.
Ingen uregelmessigheter fant sted.

Det er intet i de ovrige foreliggende vitneforklaringer

- som kan antyde at flygeren ikke var i god fysisk og psy-

kisk form forut for ulykkesturen.

Luftfartoyvet

Tuftfartoyet var et enmotors amerikanskbygd monoplan

av. type Beechcraft V35A "Bonanza", serienummer D-8657.
Storste tillatte totalvekt var 3400 1lbs (1544 kg), og
det var innredet med seteplass for seks, inkludert
forer., Det var registrert av de finske luftfartsmyndig-
heter med nasjonalitets- og registreringsmerke OH-BBD.

Motoren var av type Continental I0-520-B p% 285 hk.

Ifolge vitneutsagn var luftfartoyet i god stand, og
vedlikeholdt etter gjeldende forskrifter. For starten
24. juni 1974 skal det ifdlge vitne ha hatt 35 timers
gangtid siden siste 100 timers ettersyn.

Av vitneutsagn fremgir at brennstoffmdler for venstre

tank tidligere hadde vert i ustand, idet den konstant
viste 0. Det kan etter foretatte undersdkelser anses
klarlagt at brennstoffméleren var i ustand ogs2 pad
ulykkesturen, men at flygeren [l var oppmerksom pa
dette (ref vitnet ). Det er ogsd opplyst at
gyrohorisonten feilfunksjonerte under en tur 2. juni
1974, men at ingen feil ble funnet og at den senere vir-
ket normalt.

Kommisjonen har fra den finske Tuftfartsstyrelsen fatt
opplyst at finsk "airworthiness directive" M449/70
"sannolikt" har berdrt OH-BBD, dvs. at luftfartoyet

var utstyrt med en hovedstrombryter for alt radio- og
radionavigas jonsutstyr. M449/70 fordrer en modifikasjon
slik at ett radio- og ett radionavigasjonsanlegg for-

“blir i funksjon selv om hovedstrdmbryteren skulle svikte

eller bli slatt av. Denne modifikasjonen var i henhold
til Tuftfartsstyrelsen ikke utfdrt p4d OH-BRED.

OH-BBD hadde gyldig luftdyktighetsbevis. Det hadde vart
besiktiget 14. mai 1974, og hadde vaert vedlikeholdt i
samsvar med godkjente vedlikeholdsforskrifter. Ved
undersdkelsene og avhorene har det ikke fremkommet noe
som gir kommisjonen grunn til & anta at det for ulyk-
kesturen skal ha forekommet feil eller mangler ved luft-
fartoyet, andre enn de foran nevnte, som kan ha hatt
betydning for hendelsesforldpet.

Ifolge vitneforklaringer ble det i luftfartdyet ikke
medfort flytevester eller annet redningsutstyr.
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1.7.4

1.7.5

1.7.6

1.8
1.8.1

10.

Veret

Det var et lavtrykk i Vestfjord-omraddet, med tilhdrende
varmfront over fjellstrdkene i Nordland og kaldfront

fra Vestfjorden sydover langs kysten. Tavtrykk og fron-
ter beveget seg i syddstlig retning. HOydevinden i
Bodd-omradet i flygeniva (FT) 50 og 100 var W-WNW 20 knop.
Fryseniva over Bodo var i FT, 50.

IGA-prognose 241500%-242400% for Bodd FIR var:

a. Troms og Finnmark kyst- og fjordstrdk, dalstrdkene
omkring Bardufoss og Finnmarksvidda:

Bakkevind/vind i 2000 fot: variabel 10 knop, i Finn-
mark N¥ 15-20 knov. Vind i FL, 70: NW 20 knop.

Ver: P4 vidda opphold, ellers regnbyger, i sydlige
del av Troms regn. 3ikt: over 10 km, lokalt 5 km i
regnbyger i Troms. Skyer: 5-8/8 SC/C i 1500-2000 fot,
lokalt %-7/8 ST i 500-1000 fot i forbinnelse med
regn. O-isoterm i 2000-3000 fot. Lokalt i CU turbu-
lens og moderat ising.

b. Nordland kyst- og fjordstrok:

Bakkevind/vind i 2000 fot: SW 15-25 knop. Vind i

FT, 70: W 20-30 knop. Ver: regn. Sikt: 2-10 km.

Skyer: 5-8/8 ST/SC i 500-1500 fot. O-isoterm i FL 40.
Tokalt moderat ising over FI, 40. Tett turbulens.

Det var utstedt varsel om ising, gyldig for verioden
1600Z-2100Z, for Bodd FIR syd for 69 N, som fdlger:
Moderat ising mellom FT, 50 og FT, 140.

De opplysninger om skytopp som foreld, var noe vage,
men var angitt til mellom 8000 og 12000 fot pad strek-
ningen Alta-Bodo.

Tandingsvarsel (TAF) for B8d6, gyldig for perioden
1500Z2-2400Z: Bakkevind 220 10 knop, sikt over 10 km,
regn, 2/8 ST i 600 fot, 7/8 SC i 2000 fot, temporart
bakkevind 200" 15 knovo, sikt 3 km, 5/8 ST i 600 fot.

K1 1750Z (p4 det tidsounkt OBD forlot Bodd VOR og pé-
begynte IT.S-innflygingen) hadde Bodg ifolge "Aerodrome
Report" folgende ver: Bakkevind 110 15 knop, sikt 7 km,
regn, 3/8 ST i 500 fot, 5/8 ST i 1000 fot, temporert

4 km sikt og 7/8 ST i 600 fot.

En ambulanseflyger som startet fra Bodd k1 18257 anslo

flysikten til ikke over 2 km og skydekkehdyden til ca.
400 fot (ifdlge rapvort fra redningssentralen).

Navigasjonshjelvemidler

Flygingen fra Alta til Bodd ble i henhold til reiseplan
og klarering foretatt od luftled A7, og flygeren be-
nyttet seg av de ordin=re rute-navigasjonshjelpemidler
underveis, Rotsund radiofyr (NDB), Tromsd VOR, Senja
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radiofyr, Evenes VOR og Bodd VOR. Samtligs disse fun-
gerte normalt, og det ble heller ikke fra flygerens side
meldt om problemer av noen art ved bruken av dem.

1.8.2 Instrumentinnflygingen til Bodd skulle skje ved hjelp
av IS til bane 08. Flygeren hadde kvittert for klare-
ring til en slik innflyging, og hadde pabegynt denne,
da kontrolltérnet mistet all kontakt med ham. IT.S-anleg-
get virket i angjeldende tidsrom normalt, og det ble
bédde fdr og etter 0BD's avbrutte innflyging benyttet av
flere andre luftfartdyer, uten at det fra noen av disse
ble meldt om svikt eller unormal funksjonering.

1.8.3 Kommisjonen antar pa& bakgrunn av dette at alle de aktu-

elle navigasjonshjelpemidler har virket normalt under
OBD's flyging.

1.9 Radiosamband

1.9.1 OBD hadde under flygingen fra Alta radiosamband med
Alta kontrolltdrn, Bodd kontrollsentral, Tiangnes kon-
trolltarn, Bardufoss kontrolltidrn og Bodd kontrolltidrn.
Sambandet virket tilfredsstillende. Da luftfartoyet ble
savnet, hadde det hatt samband med Bodd kontrolltdrn,
inntil det var for utadgiende pad ITS-innflyging, da det
ikke besvarte anrop fra kontrolltArnet, eller fra annet
luftfartdy i omradet, som pd tadrnets anmodning forsdkte
4 f&4 radiokontakt med OBD. .

1.9.2 Kommisjonen anser det som fastslatt at alle de aktuelle
bakkeradiostasjoner virket normalt under OBD's flyging.

Ls 1O Flynlass og hielvemidler

1.10.1 Tkke relevant. Tuftfartoyet fullforte ikke innflygin-
gen til Bodo flyplass.

1.11 Flyregistrator

l.11.1 Tkke relevant.

el Flyvraket og havaristedet

Tkke relevant. Flyvraket er ikke funnet, og havariste-
dets posisjon er ukjent.

1.13% Brann
1.13.1 Tkjent.

1.14 Muligheter for 4 overleve ulvkken

N . | Ukjent. Det er ikke brakt p2 det rene hvdrdan havariet
skjedde. Det omfattende sok som ble igangsatt, forte ikke
til resultater. Rapvort om sdkaksjonen regnes & foreligge
i Juftfartsdirektoratet.
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Andre undersiokelser

Formalia vedrdrende autorisasijion av ovpdraget

Oppdraget var kommet i stand i regi av firmaet
"Tiappi Air Service - Tapin Tentopvalvelu, Seppo Szal-
pakari & Co. (TAS)", et selskap som ikke for tiden
drev egen ervervsmessig luftfart, og som ikke selv
eide noe luftfartoy. Ifolge den finske Tuftfartssty-
relsen var selskapets bevilling til 4 drive ervervs-
messig luftfart derfor ikke lenger & anse som.gyldig.
Representanten for T:AS har forklart at firmaet fun-
gerte som markedsfdringsledd, og mottok bestillingen

pad turen til Norge. P& passasjerenes billetter var
som befrakter anfort

disponert av TAS etter muntlig avtale med
, som hadde tillatelse til ervervsmessig
uftfart. Tuftfartoyet OH-BBD eides av firma Turun
Lentotoimintapalvelu. I henhold til det finske han-
de7sreglsteret eies dette firma av

Av billettinntektene beregnet T.AS seg sin egen provi-

e

sjon, samt utredet 1onn til flygeren og betaling til
Hfor bruken av flyet og det anvendte trenn-
stoff, som ble utredet ved kredittkort tilhdrende -

. Det var TAS's representant || G <o
oresto selskapets daglige drift i Rovaniemi, og de
var han som arrangerte turen til Norge og engasjert
som forer. Dette skjedde fire dager Iu-
reisen skulle finne sted.

OH-BBD anfort som Tuftfartdy og som drifts-
sjef og sjefflyger. G | 1974
foretatt overforingsflyging med y 0Z god-
kjent ham som forer av flyet.

FPirma Turun T;entotoimintapalvelu* hadde
tegnet forsikring for OH-BBD, som omfattet ansvar

overfor tredjemann (third part liability) og ansvar
overfor passasjerer (passenger liability).

T _bevillimr til ervervc]. Hliiiii luftfart var
hadde 4. juni

[

P3 bakg“unn av foranstdende har den finske Tuftfarts
styrelsen ansett det som klarlagt at | I h2r
funge“t som befrakter for angjeldende Ily*ar, og at
den har vert utfort innenfor rammen av hans tilla
telse til & drive erversmessig luftfart.

=

FlyhavarlKommlegonen har anen kommentarer til det
foran nevnte, og anser den finske Tuftfartisstyrelsens
anforsler som fyldestgjdrende.

Forberedelser for flyturen

Flygeren hadde mottatt oppdracet allerede 20. juni,
fire dager ?5“ turen skulle finne sted. Han hadde
ifolge vitneutsagn tatt ovpgaven alvorlig og lact
meaet arbeide i forberedelsene. Vitnet , Som
hadde godkjent || son forer av denne flytyre,
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har forklart at* bl. a. var gjort kjent med
flyets lasteevne, herunder at man beroende vd brenn-
stoffbeholdning og vassasjerenes vekt, i tillegg til
flygeren kunne medfdore 4-5 passasjerer. Vekten til
de fem passasjerene og deres bagasje var da ogsa
grunnen til at det ikke ble startet med fulle brenn-
stofftanker, og til at det var planlagt to mellom-
landinger underveis (Alta og Bodd) for & etterfylle.
Ifolge vitner var [j meset noye med & kontrollere
vekten til passasjerer og bagasje for avgang fra
Ivalo.

- hadde ifolge vitner arbeidet grundig med reise-
planen, og forberedt kartmateriale, herunder instru-

mentinnflygingskarter og landingskarter for de aktuelle

flyplassene. Dagen for start hadde han gjennomgatt
reiseplanen sammen med vitnet (TA3), cg inn-
levert den 'til lufttrafikktjenesten 1 Rovaniemi om
af tenen. .

24. juni ca. k1 1000 hadde mott frem ved ver-
tjenesten i Rovaniemi og fATT ovplysninzger om aktuelt

og varslet ver underveis og ved de berdrte landings-
plasser,

Planlegzing gv flvgingen Alta-Bodo

Med de verdata som foreld, matte det vere klart at
turen ikke ville kunne gjennomfores som kontaktfly-
ging (VFR), dette szrlig i betraktning av topografien
langs ruten. Alt foreliggende materiale viser da ogsa
at det under forberedelsene var forutsatt at turen
skulle foregd p2 IFR-reisevlan, og folgelig under
IFR-fecrhold (IMC) dersom veret skulle tilsi dette.
Avgangen fra Alta skjedde i henhold til IFR reise-
plan, og med rapportert og varslet ver som gjorde det
klart at hele flygingen samt innflygingen til Bodo
ville mdtte foregd under IFR-forhold (IMZ) i skyer.

Kommisjonen viser i den anledning til bestemmelse

fra Tuftfartsdirektoratet (BSI, D 2-1, ref pkt 4.3.4.2),
hvoretter ervervsmessig luftfart ikke tillates utfort
under IFR-forhold (IMC) med en-motors fly. Bestem-
melsen gjelder for norsk registrerte fly og utenlandsx
registrerte fly som brukes av norske luftfartsforeta-
gender (med visse tillempningsbestemmelser). Bestem-
melsen er datert 1. august 1974, altsd vel en méned
etter at den foreliggende flyging fant sted, men den
erstattet en tidligere bestemmelse i KfT, B nr. 22/1962,
som forbod all IFR-flyging med en-motors fly i det
angjeldende omrade. Kommisjonen finner grunn til 2
nevne dette, selv om bestemmelsen ikke hadde gylaig-
het for flygingen med det finsk registrerte og finsk
disponerte OH-BBD.

Som alternative landingsvlasser var i reiseplanen
oopgitt Alta, Rovaniemi og Ivalo. Distansen fra
Bodo til disse plassene (samt til Vzrnes) er omtrent

4
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like lange, ca. 270 nm, eller noe mer. I reiseplanen
var oppgitt "Endurance" %:30 timer. Flygetiden Alta-
Bodd VOR var 2:04 timer. Dersom det ved ankomst over
Bodo ble klart at landing ikke kunne foretas, og det
ble satt kurs mot en av do alternative landingsplas-
sene, ville flyet kunne rekke bare ca. halvvels frem
til denne. N4 er det noe uvisst hvilken eksakt mengde
brennstoff flyet hadde ved starten fra Alta, men alt
tyder 4 at det var noe mindre enn det som tilsvarer
3 30 timers endurance (se redeggorelse under pkt
1.15.4 - Vekt og balanse).

Vekt og balanse

Tuftfartoyets storste tillatte totalvekt ved avgang
og landing var 3400 lbs (1544 kg). Som det fremgar
av pkt 1.15.2 foran var flygeren ovpmerksom pd& faren
for overlasting med s& mange personer ombord, og han
startet derfor med redusert brennstoffbeholdning. Det
er ikke p& det rene ndyaktig hvor stor brennstoff-
mengden var ved starten fra Alta. Men antas det zat
det ble startet med halve tanker (40 US gallons), er
totalvekten ved start beregnet til ca. 3471 1lbs,
altsd ubetydelig mer enn det tillatte (Se bilag 2a).
Ved vektreduksjon som folge av forbrukt brennstoff
underveis, vil imidlertid totalvekten ha vart innen-
for det tillatte da innflygingen til Bodd ble pébe-

gynt.

En brennstoffmengde pd 40 gals vil - med beregnet
forbruk 15 gals/time - svare til en maksimal flyze-

tid (endurance) pa 2:40 timer, mens endurance i reise-
planen var oppgitt til 3:30 timer. Den Skte brennstoff-
mengde som skal til for & gi denne endurance, ville

oke totalvekten til ca. 3545 lbs ved start, men ogs2a

i dette tilfelle ville forbruket underveis bringe
vekten ned til under det maksimalt tillatte f5r inn-
flygingen til Bodd ble pabegynt.

Ved beregning av tyngdepunktplasseringen i henhold
til data angitt i fabrikkens instruksjonsbok, finner
man at tyngdeounktet har ligsget betydeliv bakenfor
den tillatte bakre grense, sdvel ved start so~ ved
innflyging til Bodd. Se beregninger, bilag 2a. Brenn-
stofforbruket har bare ubetydelig innvirkning pa
tyngdepunktplasseringen. Tuftfartdyet har altsd hele
tiden vert mer haletungt enn tllWatt

Kommisjonen fant det pafallende at luftfartoyet
skulle vere savidt betydelig ute av balanse nar der
ikke var annen nyttelast ombord enn én person med
beskjeden handbagasje i hvert av de installerte
setene. Det er derfor foretatt visse beregninger av
vekt og tyngdevunktvlassering ut fra forskjellige
lastealternativer. Det er reznet med 170 1lbs (c=z.

77 kg) som standard vekt for en voksen person, og
ingen bagasje eller annen last. Resultatet (se bilag
2b) viser blant annet:
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a. Med fulle brennstofftanker kan det av hensyn til
totalvekten ikke vere fler enn 4 personer ombord.
Av hensyn til balansen m& en av passasjerene
sitte foran ved siden av flygeren, og bare én av
de Ovrige to passasjerene kan sitte i et av de
bakerste setene.

b. Med halve brennstofftanker kan det vere 6 perso-
ner ombord uten at totalvekten overskrides. NMen
hensynet til tyngdepunktplasseringen gjor at det
heller ikke i dette tilfelle kan vere fler enn
4 versoner ombord, og hva gjelder plassering i
setene, gjelder det samme som er nevnt foran.

c. Dersom det skal vaere fler enn 4 personer i luft-
fartoyet, m& forutsetningen vere at de midtre og
bakre setene benyttes av smi/lette personer. Som
en illustrasjon kan antydes 2 personer, hver p2 100
lbs (ca. 45 kg) i midtsetene, og to personer
(barn), hver ra 60 1lbs (ca 27 kg), i baksetene.

Vitner har forklart at da flygeren og passasjerene
steg ombord i Ivalo, sank flyets hale ned 3 bakken.
Halen kom ovpp igjen etter at motoren var startet.
Ifolge utskrift av vaktjournalen fra Alta kontroll-
t&drn skjedde det samme der. Det er i journalen anfiort
at: "Det s& ut som om flyveren mdtte ha en god del
turtall o2 propeller for & f& den til & stabilisere
seg - antagelig ved rorvirkningen".

Mulighetene for ising

Det var fra Vertjenesten ved Bodod lufthavn utstedt
varsel om ising, som folger: "Ice message valid
241600 to 242100 mod ice fecst bodoe _fir s of 69 deg
n f1 50 to f1 140". Breddegraden 69°N krysser den
aktuelle flygerute noe syd for Senja radiofyr, og
varselet hadde sdledes aktualitet for den siste
halvdel av strekningen fra Alta til Bodo.

Det hadde ogsé& tidligere til Alta kontrolltidrn vert
ravportert moderat ising mellom Alta og Rotsund
radiofyr i hdoydesjiktet FI1.70-FT.90. Videre hadde SAS
rute 354 pA foresvdrsel fra Alta kontrolltirn meldt
om lett ising i FIi75 vd samme strekning.

Bade det utstedte isingsvarsel og de ravvorterte
tilfeller av ising var av Alta kontrolltidrn meddelt
foreren av OBD for starten fra Alta, og denne hadde
angitt at han i tilfelle av ising ville returnere
til Alta.

P4 bakgrunn av foranst2ende er det grunn til & anta
at det kan ha vaert fare for ising (lett til moderat)
under stdirstedelen av O0BD's flyging fra Alta til
Bodo. Flygeren, som hele tiden var i radiokontakt med
lufttrafikktjenesten, ravporterte dog aldri at han
hadde kommet ut for ising.
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Etter ankomst over Bodd VOR k1 1739Z ble CBD klarert
ned til 4000 fots hoyde, dvs. under det hoydesjikt
Bodsd's isingsvarsel gjaldt for. Selive ITS-innflygin-
gen, som OBD hadde vAbegynt, forutsetter videre ned-
stigning til 2000 fot for prosedyresving. Det er
derfor grunn til & regne med at 0OBD var kommet enda
lavere ned under det hdoydesjikt isingsvarsle® gjaldt
for, for de eventuelle vanskeligheter som ledet til
havariet, har inntruffet.

I tidsrommet 1600Z-2100Z (isingsvarslets gyldighets-
tid) var det i alt 25 flybevegelser ved Bod3 luft-
havn, herav 11 ITS-innflyginger med landing. Trafik-
ken besto av savel storre rutefly o.l. som mindre
luftfartoyer (som DHC-6 Twin Otter, Cessna C 206 og

‘helikoptere). Det ble ikke fra noen av disse ravvor-

tert om ising. Widerde's Twin Otter pad rute WF-860
startet fra Bodd k1 1750Z og var klarert til Svolver
i 5000 fot. Tiké etter avgang ba han om ny hdyde,
7000 fot. P& forespdrsel har flygeren senere forklart
at han ikke registrerte ising, og at &rsaken til at
han dnsket ny hoyde var at han ville komme over et
skylag.

Flygerens erfaring i relasjon til oppdraget

Plygerens erfaringsgrunnlag madlt i flygetimer mv. er
angitt i pkt 1.5 foran. Av szrskilt relevans méd vere
bl.a. hans minimale erfaring pd flytypen Beechcraft
V35A og beskjedne erfaring i instrumentflyging. Hans
flygererfaring malt i flygetimer hadde for storste-
delen bestatt i slep av seilfly. I 1lopet zv vel et
halvt &r forut for ulykkesdagen hadde han dessuten
gjennomgdtt IFR-kurs og flyinstruktdrkurs, hvoretter
han siden begynnelsen av mai 1974 hadde virket som
flyinstruktor.

Cmhandlede flytur til Norge var hans forste langt
utgdende flytur som fartdysjef under IFR-forhold.

Han hadde ifolge sin loggbok ikke foretatt noen uten-
landsflyginger tidligere, i hvert fall ikke i 1ldpet
av adrene 1973 og 1974. Ifolge en vitneforklaring skzl
han- dog ved ett tilfelle ha fldyet til Kiruna i Sve-
rige.

Kommisjonen anser av det foreliggende msteriale £
kunne anta at flygeren gjennom sin karriere nepve
har ervervet seg serlig erfaring og rutine nir det
gjelder vlanlegging og utfdring av lengre utglende
flyoprdrag til fremmede steder, og flyging under
vanskelige verforhold og ndr det ellers stilles
krav av betydning til "flight planning", slik som
forholdene var under ulykkesturen. Det m& ogséd ha
vert et betycdelig handikapr for ham at hans samlece
tid som fartdysjef under instrumentflyging bare var
1:55 timer og at han ikke ticdligere hadde floyet
instrumentflyging med denne flytype, bare to korte
turer under VFR-forhold.
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Vakthavende flygeleder i Alta kontrolltdrn har i
vaktiournalen anfort 2t flygeren ga inntrykk av a
ha meget dédrlige engelskkunrnskaper, og at det av aen
grunn var problemer med & fa ham til & opofatte
klareringer og informasjoner.

Flygeleder ved Bodd TWR/APP har i journalen k1 17397
(da OBD var ankommet over Bodd VOR) anfort: "Flygeren
virker lite vant i engelsk flyterminologi, og kla-
reringer mé gjentas mange ganger for de blir riktig
kvittert for. Kaller opp flyet flere ganger mens det
er i ventemdnsteret for & f3 peilinger for & se om
flyet flyr noenlunde riktig holdemdnster. Mistanken
om en uerfaren flyger melder seg da han kvitterer

for bane i bruk med betegnelsen RWY 80".

Utskrifter -av lydbdnd fra de stasjoner fiygeren
hadde samband med underveis fra Alta til Bodd synes
84 bekrefte hva som er anfdort i de to foregaende av-
snitt. Spesielt bekreftes dette né&r man samtidig
lytter til lydbdndene, som kommisjonen innitil videre
har i sin varetekt.

ANALYSE 0G KONKLUSJON

Analyse

Generelt

Innledningsvis md her sies at den totale mangel pa
konkrete holdepunkter gjdr at en egentlig analyse

med sikte pia 4 fastsld eller sannsynliggjdre ulykkens
Arsak, ikke lar seg foreta. Det som likevel kan gjo-
res, er & trekke frem visse forhold som er avdekket
ved und=rsdkelsene, og som godt kan tenkes & ha hatt
betydning for utfallet, og/eller som bdr registreres
med henblikk p2 mulige forebyggende tiltak.

K1 17497 rapporterte OBD passering av Bodd VOR for
utadgdende pad ITS-innflyging. Peileravliesning viste
da at stasjonen var passert og at flyets kurs kunne
stemme. OBD ble bedt om & rapvortere nar han startet
prosedyresvingen. Dette skal skje etter 3 minutters
flyging ut, med gjennomsynkning til 2000 fot. Da 3
minutter var gadtt (k1 1752Z) horte man i tdrnet at
en radiosender ble koblet inn, uten at det forekom
noen sending, og det har ikke vert mulig & finne ut
hvilken radiostasjon dette kan ha vaert. Tadrnet kalte
umiddelbart onp OBD, men fikk ikke svar, hverken da
eller senere. Man fortsatte & sende landingsinstruk-
sjoner blindt, for det tilfelle at OBD's sender skulle
ha sviktet, mens mottakeren var i orden.

Det kan ligge nar & anta at det var OBD's radiosender
som ble koblet inn k1 1752Z, men at senderen umiddel-
bart har opphdrt & virke, eller at flygeren av en
eller annen grunn ikke har kommet seg til 2 benytte
den. Skulle radioen ha sviktet, ville flygzeren like-
vel uten serlige vanskelighet kunnet fullfore inn-
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flygingen pa IT.S, da han ikke var avhengig av flere
instruksjoner eller informasjoner fra kontrolltarnet.
Et total svikt av alle radio- og radionavigasjons-
anlegg er selvsagt tenkelig, f.eks. ved en total
elektrisk feil. Se ogsd pkt 1l.6.4 foran, vedrdrende
den ikke utforte modifikasjon, som hadde til hensikt
8 sikre at et radio- og et radionavigasjonsanlegg
forble i funksjon selv om radiohovedstrombryter
skulle bli sladtt av eller svikte. Kommisjonen finner
imidlertid liten grunn til & spekulere mer over
muligheten for radiosvikt, evt. at ogsi VOR/ILS har
opohdort & virke. Dette kan bare anfdres som en mulig
Arsak/Arsaksfaktor.

Om radioen fortsatt var i orden, og ILS likesd, kan
det bare bli enda mer 10se spekulasjoner om hvorfor
radioen ikke ble brukt slik som forutsatt, eller
hvorfor innflygingen ikke ble fullfort. Her kan ten-
kes en lang rekke &rsaker, fra akutt illebefinnende
til alvorlige ,tekniske vanskeligheter eller brann,
eller alvorlige vanskeligheter med manovreringen av
flyet (f.eks. p4d grunn av desorientering ("spatial
disorientation"), som har gjort at flygerens hele
oppmerksomhet har vert konsentrert om & forsoke &
avverge en akutt fare.

Ifall flygeren har kommet i vanskeligheter som anty-
det foran, under de marginale verforhold som var i
omridet, kan man lett tenke seg at hans mangelfulle
erfaring (ref pkt 1.15.6) har bidratt til at han kan
ha mistet kontroll over situasjonen.

Vekt og balanse

Flvets tyngdevounkt har ligget betydelig bakenfor den
tillatte bakre grense. S4 lenge hastigheten har gitt
tilstrekkelig hoyderorsvirkning til & kompensere for
ubalansen, som ved marsj og ogsd under innflyging
ved normal innflygingshastighet, skulle dette ikke

i seg selv behdve &4 fordrsake noen ulykke. Under
innflygingen til Alta med tilsvarende vekt- og balanse-
forhold, har flygeren savidt vites ikke hatt vrobvle-
mer med mandvreringen. Hvis derimot flyet har kommet
i en unormal fluktstilling med ekstremt lav hastig-
het, vil ubalansen lett kunnet bli utslagsgivende.

Kommis jonen finner det foruroligende at et luftfartdy
skal vere slik konstruert og innredet at det direkte
kan "invitere" til overlasting og ubalansert plas-
sering av passasjerer/last. Se pkt 1.15.4.3. En
finner det lite betryggende at det skal vere ndd-
vendig med inngdende kalkulasjoner av vekt og balanse
ved hjelo av flyets instruksjonsbok for & finne ut
at et 6-seters fly ikke kan bzre 6 normale voksne
personer. Det synes i dette tilfelle klart at sével
flygeren som selskapets ledelse ikke har vert klar
over denne begrensning ved OH-BBD. Man har sdledes
heller ikke funnet det tilstrekkelig vAfallende for

s oy
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nermere undersdkelse, at flyet bikket med halen helt
ned pA marken ndr 6 persocner var ombord.

Kommis jonen har ogsd tidligere behandlet havaritil-
feller, der smé&fly har vert overlastet selv om bare
tilsynelatende normal passasjer- og bagasjelast har
vert ombord. Det antas at luftfartsmyndigheten ved
sertifisering av luftfartoy med slik innebygd begrens-
ning, bor gjore sarskilt anmerkning om dette i
sertifiseringsdokumentene, eventuelt i1 graverende
tilfeller ogsd forlange dette kunngjort ved oppslag

i luftfartoyets cockpit.

Konklus joner

Undersdkelsesresultater

Tuftfartoyet OH-BBD var korrekt registrert, sertifi-
sert, vedlikeholdt og forsikret i henhold til de
finske luftfartsmyndigheters forskrifter, dog muli-
gens med unntak av at en teknisk modifikasjon ikke
var utfort (ref okt 1.6.4). Det antas & ha var
luftdyktig etter forskriftene. <

Det er ikke funnet konkrete indikasjoner od teknisk
svikt ved luftfartdyet, dets motor eller Svrig ut-
styr, som kan ha fordrsaket eller medvirket til
ulykken. Brennstoffmdleren for venstre tank var i
ustand, men dette var flygeren klar over.

Veret var marginalt, og i reiseplanen var angitt
alternative landingsplasser, som det ikke ville vere
mulig & nd frem til med den medfdrte brennstoff-
mengde, dersom innlegg-landing i Bod5 madtte avobrytes.

Tuftfartdyet var lastet slik at tyngdevunktet 13
betydelig bak den bakre tillatte begrensning.

Flygeren antas & ha vert fysisk og vsykisk skikket,
dog antas at hans erfaring har vert i minste laget
for & utfdre oppdrag av den art og under de varfor-
hold som réadet.

Ulyvkkens arsak

Ulykkens Arsak er ukjent

0395 januar 1977
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