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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE PA ORDOFJELL,
VARANGFRHALVOGYA DEN 10. SEPTEMBER 1975 CA
KI. 1644 MED CESSNA 150-L, D-EOQD TILHORENDE
VERDENER LUFTFAHRT VEREIN E.V,., VERDEN/ALLER,
TYSKLAND

Typebetegunelse ¢ Cessna 150-L
Registreringsmerke : D-EOQD

Verdener Luftfahrt
Verein E.V,

I |

7. I
Ankara, Tyrkia
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Havaristed P4 Ordofjell, Varanger-
halvsya.

Posis jon: 7026N-2927¢

10, september 1975,
ca kl 1644,

[T

Dato og tidspunkt

SAMMENDRAG

Farteyet kom til Kirkenes fra Ivalo den

10. september 1975 kl 1239. Det var tre personer
ombord. Etter & ha innhentet opplysninger i
tdrnet, fyllit bensin og skiftet olje, tok
farteyet av kl 1411. Farteysjefen oppga at han
ville fly langs kysten av Varangerhalvesya, via
Varde til Berlevag og deretter opp Tanafjorden,
Deretter langs Tana til Utsjok og videre til Ivalo.
P& grunn sv ddrlig planlegging og navigasjon,
mistet farteysjefen helt oversikten over flyets
posisjon., Da luftfarteyet befant seg utenfor
Kongsfjord, trodde farteysjefen at han var ved
Berlevdg, og la om kursen for 8 fortsette inn
fjorden (som han trodde var Tanaf jorden). Da
fartayet befant seg innerst i Kongsfjord, forte
satte det langs elven (G&dijokka) sgrvestover

og kom inn over det indre av Varangerhalveya

hvor det var tédke og lave skyer. Farteysjefen
mistet kontakt med bakken og kalte opp Kirkenes
kontrelltdrn k1 163%, meddelite at han hadde mistet
bakkekontakt® og ba om QDM,., Han fikk oppgitt
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QDM 150° (straks etter korrigert til 155°)
og kvitterte for meldingen.

Dette var det siste man herte fra D<EOQD

Redningsaks jonen ble satt i gang av Bods RCC

k1 1930. Det ble sgkt med helikopter, fly og
tdter, men aksjonen ble i begynnelsen hindret av
dirlig ver over de hesyvere partier av Varanger-
haliveva.

Farteyet ble funnet den 12. september k1l 1206

i posisjon ca 7026N-29278. Flyet var totale
havarert og de tre ombordverende var omkommet.

Utrvkningen,

Den 12. september 1975 kl 1230 ble Flyhavarie-
kommis jonen underrettet om at et tysk fly av
typen Cessna 150-L med registreringsmerke D-E0OQD
med 3 personer ombord var funnet havarert i
poesisjon 7026N-2927¢, De ombordvarende var
omkommet, Farteoyet hadde vart saknet siden

10, september ca kl 1700.

Kommis jonen fikk fzlgende sammensetning:

Ob.1ltn. E. Sandberg, formann
Politiinsp, J.F. Kielland; mediem
Flykaptein J., M. Jansen, medlem
Ingenier J. Lian, tekn. sakkyndig
Konsulent H.G. Andersen, sekreter

Kommis jonen reiste fra Oslo 13, september 1975
k1l 0700 med fly til Kirkenes, hvor den ankom
k1 1100.

Etter konferanse med lufttrafikktjenesten, reiste
Kommis jonen med helikopter til havaristedet og
arbeidet der fra kl 1325 til kl 1500, Flyets
propeller ble avmontert og tatt med for videre
undersskelse, Etter avsluttede undersgkelser

p& havaristedet, fiey Kommisjonen videre til
Badtsf jord og hadde mste med lensmannen, Det ble
truffet avtaler om det fortsatte arbeide med
sakene.

Kommis jonen reiste fra Bitsfjord med Hurtigruten
og ankom til Kirkenes 1l, september k1l 0850.
Samme dag hadde Kommisjonen mgter med represenw
tanter for politiet, avherte vitner og foretok
liksyning.,

De innledende underscskelser ble avsluttet
k1l 1430 samme dag.

Kommis jonen var tilbake i Oslo den 14, scptember
kl 2330.
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UNDERSGKELSER

Hendelsesforlepet,

Den 10, september 1975 mottok kontrelltidrnet

péd Kirkenes flyplass reiseplan pd en Cessna 150
med registreringsmerke D=-E0QD, Fartsyet tok

av fra Ivalo k1l 1245, K1 1320 etablerte D=-EOQD
radiokontakt med Kirkenes kontrolltdrn og
meldte sin posisjon 30 n.m, ut fra flyplassen
og fikk oppgitt var og bane i bruk.

D-EQOQD landet pa Heybuktmoen k1l 1439 og parkerte
pd anvist plass, Tre mann steg ut av flyet og
kem noe senere opp i té&rnet,

Flygeren viste tdrnpersonellet pd et kart at de
hadde til hensikt & fly ut langs kysien av
Varangerhalveya omtrent til Berlevdg. Derfra
ville de krysse rett over Varangerhalveya med
kurs mot Kirkenes og fortsette til Ivalo uten
mellomlanding pd Heybuktmoen,

Flygelederen foreholdt da flygeren at de ville
f4 vanskeligheter p& tilbaketuren over f{jellet
P& grunn av de herskende varforhold,

Etter & ha sjekket varvarslene for Varde og
Berlevdg, bestemte de seg til 4 legge ruten
langs kysten via Varde og Berlevidg, opp Tana-
fjorden og videre langs elven (Tana) til Utsjok.
Derfra skulle de sette kurs via Karnanen til
Ivalso.

Da flygelederen fant farteysjefens kart over dette
omrdde ubrukelig, fikk flygeiren et kart av samme
type som finnes i "Rutebok for Norge". Berlevig
flyplass ble avmerket pid dette kartet og flyge-
lederen henledet ogsd oppmerksomheten péd

Bidtsfjord flyplass, -

Det ble si fylt ut reiseplan for turen: Avgang
Kirkenes kl 1500, Flytid til Ivalo 2:45 timer.
Drivstoff tilstrekkelig for U4 timers flyging.
Kirkenes ble oppfert som alternativ landingse
plass., Flygeren signerte pd reiseplenen, mottok
ein kopi. Reiseplanen ble sendt til Bodoe,
Berlevdg, Rovianemi og Ivalo., Farteysjefen hadde
oppgitt en marsjfart pd 85 knop pad reiseplanen,
Se bilag I, 5.

Det hadde vart visse vanskeligheter med & f&
radiokontakt med farteyet for det kom til
Kirkenes, men flygelederen forklarte til
Kommis jonern at det ilike er unormalt at det er
vanskelig & f4 kontakt med Juftfartey som flyr
lavt i den retning fartsyet kom fra.



v .
Han hadde ellers inntrykk av at farteyets radio
virket meget bra,

Fartuye jefen og en av passas jerene snakket bra
engelsk. Flyet ble takset bort til bensintanken.
Alle de tre ombordvarende kom til BP's koator

og anmmodet om & £&§ fylt bensin pd flyet. Det
ble ogsié cpurt om BP foretok oljeskift pd flyet.
De fikk til svar at de kunne f& kjept bade bensin
og olje, men at BP ikke var autorisert til &
foreta cljeskift. Begge tanker »nd farteyet ble
fylt helt opp. De tre skiftet selv olje, i alt
6 liter, 5 liter som ble levert av BP og 1 liter
som flygerne selv hadde med seg. (EXXON-olje).

Vedikommende BP-funksjoner la merke til at det

var bare to seter i flyet og bare sikkerhets-
seler til disse., Det war heller ingen bagasje

4 se, bortsett fra en eske med diverse matvarer,
Flygerne ldnte verktoy for & &pne dekslene pd
flyet ocg disse ble satt pd igjen mens vedkommende
fra BP s& pa. De tre snakket tysk seg i mellom.
Under sitt arbeide med flyet virket de tre
pédpasselige og necyaktige.

K1 1507 anropte D-EOQD tédrnet og ba om
takseklarering. Han fikk klarering til avgangse-
posisjon, bane 24 og oppgitt QNH 1003 mb.

Farteys jefen kvitterte og ba om heyre sving ut,
Flygeclederen ga avgangsklarering cg varopplysniuger:

Vind: stille

Sikt: mer enn 10 Kin

Skyer: 2-.3/8 i ca 1000ft
6/8 i ca 1500 ft

Flyet teok av k1 1511

K1 1516 ba farteysjefen om & 74 opplyst
kommunikas jonsfrekvensen for Berlevdg flyplass,

Flygelederen oppga at frekvensen var 120,5 MIZ,
og farteysiefen kvitterte med & repetere den
oppgitte frekvens.

(Flygelederen ringte noe senere til Berlevdg AFIS
og fikk bekreftet at han badde oppgitt korrekt
frekvens, 120,5 MHZ).

K1 1534 rapporterte D-EOQD at farteyet passerte
Vardes., Flygelederen kvitterte og ba D-EOQD om

& kontakte Berlevag, og fartoysjefen svarte

"Wilco". Kommis jonen antar at farteyets posisjon
p4 dette tidspunkt m& ha vert Ekkerzy, se bilag I &L,

D-EOQD anropte Xirkenes kontrolltdrn k1l 1539 og
meddelte at han ikke fikk kontakt med Berlevig.
Han ble da bedt om & fortsette & lytte pé
Heybuktimoens frekvens og skifte til Berlevag

n&r han kom nermere stedet. K1 1540 anropte
igjen D-ECQD Hoybultmoen cg rapporterie at har
ikike fikk kontakt pd 129, 5 MHZ og oppga samtidig
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farteyets pesisjon "about' Berlevig" (meget
nelende), Vakthavende flygeleder kontaktet
Berlevdg pr. telefon for 4 here om de der var
blitt oppkalt av farteyet, men Berlevig AFIS
hadde ikke hsrt noe.

K1 1540 korrigerte farteoysjefen den foreglende
posisjonsmelding og sa at riktig posisjon var
"Hopres', Stedenavnte ble uttalt utydelig, og
flygelederen antok at posisjonen skulle vare
Krognes. Stedet ligger mellom Varde og
Hammingberg imnnerst i Persfjorden., Flygelederen
konstaterte at dette var mer overensstemmende
med tiden siden fartsyet hadde rapportert pos.
Varde, og han gjentok anmodningen om at farteoy=-
sjefen skulle kcntakte Berlevdg ndr farteyet
nermet seg stedet. D-ECQD kvitterte. Riktig
posisjon kl 1539 md etter Kommis jonens be-
regninger ha vaert Skalnes. Se bilag I, 4.

Deretter var det ﬁngen korrespondanse mellom
Kirkenes og farteyet fer D-E0QD kl 1557 rapporterte
at farteyet var over Berlevég og ikke kunne

oppnd kontakt pd 120, 5 MHZ., Kontrolltdrnet ba

da fartegysjefen om & fortsette & lytte pd 120, 5
MHZ. Kommisjonen 7inner det hesyst saennsynlig at
D-EOQD's posisjon kl 1557 var Vardeo.

Da flygelederen var klar over at en Twin-Otter -

. Widerses rute 924 - var pid veg fra Mehavn til
Berlevidg, forsekte han & meddele dette til D-120QD,
men fartoysjefen oppfattet ikke meldingen pa

tross av at den ble gjentatt, Flygelederen spurte
da om D~EOQD's posisjon som ble oppgitt til

5 nautiske mil vest av Berlevidg. P& dette tids-
punkt - kl1 1600 fikk flygelederen vite at rute

924 var landet i Berlevig, slik at det var
unedvendig & informere D-EOQD videre om dette.

K1 1634 anropte fartsysjefen p&d D-EOQD Kirkenes
koentrolltarn og meddelte at han hadde mistet

2 4 RN 1 PRI, ¢ e OYTINE 4 ) WS e g &
kontakt med baklen cg-ba o QDM $al1 Kirlkenegs

Flygelederen svarte at QDM var ca. 1500. Da
D-EOQD kvitterte med & lese tilbake den opp-
gitte QDM, s& flygelederen at korrekt QDM var
1550. Han meddelte dette til D-EOQD, fikke ilke
noe svar, men herte et"knepp" i radioen, scm om
det ble kvittert med sendeknappen., I tidsrommet
mellom kJ 1634 og til like for 1647 viser lyde
hdndet at flygelderen bie meget opptatt i fore
bindelse med 3 andre lufifarteyer som var pé
IFR-innflyging mot Kirkenes,

Han anropte imidlertid D-EOQD ki 1647 og ki 1648
uten & & svar. Komnisjonen antar - pd grunnlag
av foretatte beregninger at farteyet fra Vards
floy til Botsneriugen, inn til Kongsfjord og
fortsatte cppover mot fjellet langs veien til
det like for kl 1634 mistet bakkekontaki og
havarerte ca, kl 164y, pd serestlig kurs,
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Omtrent i1G minutiter for luftfarteyet i henhold
til reiseplanen var forutsatt 4 lande i Ivalg,
forsekte flygelederen i kontrolltdrnet pa
Heybuktmoen & kontrollere om IVALO hadde hatt
samband med D«EQOQD, men térnet der var stengt
for dagen. Han fik!Z noe senere beslkjed fra
Rovaniemi om at flyet ikke var landet pd Ivalo.

Hovedredningssentralen pA& Bods ble fullt bemannet
k1l 1930, og det ble satt i gang en cmfattende
leteaks jon med helikoptre, fly og bdter. Vaeret
var imidlertid ugunstig for sek i det aktuelle
omrdde. 0Ogsd pad den finske side av grensen ble
det organisert en leteaksjon.

Vraket av flyet ble funnet den 12. september
k1 1206 p& Ordofjellet i posisjon 7026N-29270 av

et militert helikopter. De tre som hadde vart

ombord i flyet, vaxr omkommet. Flyet hadde

havarert pd et flatt, men meget stenet terreng

i en vinkel p& ca. 10° nedover og sannsynligvis

med normal marshastighet. Farteyet ble etter

det feorste sammenstot med bakken kastet til vers

og kom til ro ca., 46 meter lenger fremme ( i farts-
retningen som var syd/syd@st).

Flygeren 14 ca, 7 meter rett sor
av vraket. , som hadde sittet &
farteyets hoyre sete, 14 ca 4 meter rett sor

av vraket, og _som hadde sittet bak
setene og ikke vert fastspenty, bie funnet ca

39 meter rett sor for flyvraket, De omkomne
ble bragt til Kirkenes Sykehus med helikopter,

Personskade.

SKADE BESETNING PASSASJERER ANDRE
Omkommet 1 2

Skadet

Ingen

—
—

Skade pd luftfartevet.

Farteyet ble totalskadet. ©Se bilag IV,

Andre skader.

Ingen

Farteysjefen,

Fartoysjefen _ var fedt den

i Ankara, lan pdbegynte sin flygerutdannelse
ved Verdener Luftfahrit Verein den 29, mars 1975
og avla tecretisk prove for privatflygersertifikat
den 11, august 1975 og praktisk preve den 16,
august 1975.
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B ichodde tysk flysertifikat for
privatflygere nr. NIOL 653 utstedt den 20.august
1975, gyldig til 23, februar 1977. Han hadde
radiotelefonistsertifikat nr. 14325 utstedt i
Honnover den 21. august 1975. Det gremgdr av
"Flugbuch Fiir Motorflicger” at M fikk sin
foxrste soleotur e¢tter & ha flayet 8:17 timer med
instrukter.

Da han fremstilte seg til sertifikatpreve, hadde
han en samlet flytid p& 48:26 timer. Han var
sjekket ut p&d Cessna 150 og Cessna 172. Da han
startet p& ulykkesturen fra Kirkenes, hadde han
totalt 95:34 flytimer, De siste 30 dager hadde
han flgyet 38:13 timer, alle som farteysjef.,

Luftfartevet.

Luftfarteyet var en en-motors fly av typen Cessna
150 L, serienr., 1134, TFarteyet er en to-seter,
men det kan installeres et barne-sete bak fram-
setene. Maksimal tillatt vekt i dette sete er

da 54 kg. D-EOQD var ikke utstyrt med slikt cete.
Fartoyets motor hadde typebetegnelsen "Continental
0-200-A" og var pid 100 HX,

Propelleren hadde typebetegnelsen McCauley cg
hadde fast pitch.

Serienummer og gangtider pd motor og propeller

er ikke kjent da fartey- og motorjournal ikke er
kommet til rette etter havariet, Fartsyet var
bygget av Reims Aviation, Frankrike i 1974,

Det ble innkjept av Verdener Luftfahrt Verein

E.V. 1 1975. Farteyet ble gitt tysk luftidyktighets-
bevis nr., 8334, utstedt den 3. april 1975 med
kategori "nichtgeweblicher - Verkehr" (private).
Grundschulung (initial training)".

Farteyet fikk nasjonalitets- og registreringsmerke
D-EOQD, Fartoyets radiostasjon var goecdkjent av
Oberpostidirektion, Bremen, den 15. april 1975.

Farteyet var forsikret i "Allianzvorsicherung
Aktiengesellschaft", Zweigniederlassung, Hamburg.

Veret,

Da D=EOQD tok av fra Kirkenes, var det vinde
stille. Sikten var mer enn 10 km. Det var
2-3/8 stratocumbulus 3 ca 1200 fot og 6/8
stratocumbulus i 35500 fot, Lufttrvkket var
1003 mb. P& Berlevig var varet i det aktuelle
tidsrom vindsitille med sikt mer emnn 10 Kkm;,

5/8 stratccumbulus i 2000 fot og lufttrykket
1003 mb,

Vakthavende flygoeledesr ringte til Vardes og fikk
ocpplyst at veret var bra dexr, og at Widergpes

Twin Otter som like fer hadde fleyet fra Svartnes
mot Seida hadde vert VFR en del av turen.,
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Flygeledesren advarte Sartvysjefen mot 4 returnerxe
fra Berlevdg direkte til Kirkenes fordi han ans&
at verforholdene over fjellet pd Varangerhaliveya
ville vanskeliggiere kontaktflyging.

Se forevrig bilag VIIT,
Av farteysjefens radiomelding k1l 1634 pd 120,3
MHZ fremgdr at han hadde mistet kontalkt med

bakken og at han derfor md ha vert IFR pa dette
tidspunkt.,.

1.8 Navigas jonshjelpemidler,

Kompass,

1.9 Radiosamband,

Farteyet hadde god radioforbindelse med Kirkenes
kontrolltdrn p& 120,3 MHZ, men oppnddde ikke 4 f4&
kontakt med Berlevdg AFIS pé& 120,5 MHZ (bilag VI).

1.10 Flyplass og hjelpemidler,

Ikke relevant.

T.11 Ferdskriver.

Ikke montert.

1,12 Flyvraket opg havaristedet.

Te12467 Flyvraket,

1.12.1.1 Fartoyet ble totalskacdet. Venstre vings yttre
halvdel var trykket inn fra forkant til bakre
vingebjelke, Vingen var 1itt buklet i buden og
balanseror og flaps var meget skadet,

Hele forkanten av heyre ving var stuket inn mot
forreste bjelke, fra rot til tupp. Det var et
stort giennompionde hall amtrant mid+ ni vineon
mellom forreste og bakre bjelke., Balanseror og
flaps var esdelagt.

1.12.1.2 Farteyet skrog var birukket ved bakre ende av
cabinen, og halepartiet 14 pd ryggen pd skri ut
til hovre side, under hevre ving. Hele cabinen
var stuket sammen, forfra og pd undersiden,
Setene var blitt kastet ut. Cabinen var si sammen-
presset at det ikke var plass for en mann,
Begge sikkerhetsbeltors fester i taket var siitt
av i naglene.

1.12.1.3 Haleflate og hayderor var buklet i huden og en
balansevekt var revet av. Styrefinne og sideror
var pafert store skader ved anslaget mot bakken.

1.12,1.4 Nesehjulet hadde fatt skadcr 1 dekk og felg ved
forste anslag mot bakken og 18 sammen med gaffel
cg styrelegg - midt mellom merkene etter fartemyeis
ferste anslag mot baltken og det sted hvor vraket
lom tii ro.



G
Heyre hjul hadde skadet dekk og brukket aksel og
14 ca 3 m bak skroget. venstre hjul hang fast i
skroget, men var deformert og skadet i dekket,

1.12.1.5 Motoren var blitt slitt less fra skroget og 1&
ca 2 meter foren dette og med prepelleren pa,
Motorbukken var knust til biter sammen med for-
gasser, magneter, oljetank og generator.

Propelleren var helt deformert, men bar tydelig
preg av at motoren hadde gdtt normalt til
farteyet traff bakken,

1.12,1.6 Farteyet traff ferst grus og stengrunnen i ca
10° vinkel og med en anslagsvis fart pd 100-115
mph. Farteyet gravet en 4 meter lang, 0,75 meter
bred og 0,25 meter dyp grop feor det ble kastet
til vers og falt ned igjen 46 meter lenger mot ser.

1.12.,1.7 Etter at instrumentene har vart utsatt for to
sd harde stot, er det tvilsomt om de kan
repareres., Felgende avlesninger ble foretatt fra
instrumentbordet p& havaristedet,

Timeteller: 285, 1
Hovedbryter: Av
Magnetbryter: Begge pd
Snapsepumpe : Inne og last.
Heyre vinge-

tanice Bensin i tanken
Venstre vinge-

tank:s Bensin i tanken
Airspeed:
RPM:

Amp., ¢
Kule/sving-
viser:
Forgasser-
varme$ Av
Oljetryklks
Oljetemp:

WnerAdrmm2 1 oiene

Hevdemiler:
Heydemé&ler=
innstilling: 101
Vertikal-
fartsmdler: 0
Blandingge-
kontroll: Inne
Bensinkraners: Pa
Bensinledning: Brudt
Bensintanke

o NoNe)

- Q0

\R
[®]
()
thy

ot

Q

W
B
Ul

inni. 3 Tkke mélt

Gasshdndtak: 5 cm ute. Bezyet opp ca i0°®

Trim ind.,: Helt{ fremme

Radio: 120,5 - 122,5 MHZ {18 1las
synes & vere helt ny)

1 ur: k1 1839

1 ur: k1l 1240

Cabin Inne

ool
o
PN
4 oo

Cabin AP Inne
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112¢1.8 Fartsyets vekt 1 havarisyeblikket exr beregnet

slik:

Tomvekt: H 1089 1lbs.
0l je : 11
Bensin g 135 ¢
Flyger + 1 pass, i

frontsetenre $ 340 v
Pagsasjer i bagasjerom 170 "
Last : 5 o
Total H 1751 1lbs.

Tillatt maksimal vekt ved avgang er i felge

CWNERS MANUAL 1600 ibs,., Flyet var derfor over=-
lastet med 151 1lbs, (68,5 kg). (Totalvekten har
trolig vert noe hpyere da veieskjema ikke er
tilgjengelig. Den cppferte tomvekt er "Basic
weight" ved forste gangs registrering i Tyskland).
Tyngdepunktets plassering er beregnet til 38,62"
bak datum.

Tyngdepunktets tillatte vandwingsomrade ved
maksimal tillatt avgangsvekt (1600 1lbs) er fra
32,8" til 37,5" bak datum. (Ved avgangsvekt
sterre enn i16001lbs, vil den tillatte bakre grense
for T,P. vere noe mindre, Tyngdepunktet i
havarieyeblikket har sd8ledes ligget utenfor (b&k)
det foreskrevne vandringsomride.

Vraket ble frigitt av Flyhavarikommis jonen den
i5. september 1975.

1122 Havaristedet,

Havaristedets posisjon var ca 7026N-2927¢ pa
Ordofjell p& Varangerhalveya. Se bilag 1.4,

113 Brann,
Det oppsto ikke brann ved havariet.

1.4 JMuligheter foxr 4 overleve ulvkken,

Skadebildet - og spesielt sammentrykkingen av
cabinen - tilsier at det ikke var muligheter for
a4 overleve ulykken.

1.15 Serlige undersgkeiser og forsck.
T1el1541 Fartsvets tekniske tilstand fer havariet.

De tekmiske underseokelsence som ble foretett,
viste at det ikke foreligger grunn til & anta at
det har vert tekniske feil eller mangler ved
farteyet feor havariet., Det kan fastslds &t
moteoren har levert normal effekt helt til
anslaget mot bakken.
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Flygerens forhold. . :

Kommis jonen har studert flygerens erfaringsnivi
88 langt dette har vert muliig. Som nevnt under
pkt. 15 hadde flygeren en samlet flygetid pd
95:34 timer for avgang fra Kirkenes pa ulykkes-
turen, Det fremgdr av loggboken at han far
start fra Verden - pd turen oppover.gjennom
Skandinavia - hadde en scmlet flygetid pd 68:00
timer fordelt p& 298 flyturer.Hans flyger-
erfaring har i hovedsak vart begrenset til
manuell héndtering av farteyet, nsdprosedyrer
0.1l. Hans lengste flvtuxr i denne pericde har
vert pd 1:30 timer, _’8 gvelse i navigasjon
m& antas & ha vert liten. Det gér heller ikke
frem av loggboken at han har fadtt instruksjon

i eller praktisert instrumentflyging.

Anvendt kartmateriale,

Av de fundne dokumenter og karter fremgdr at
fartoyesjefen hadde utfert en nitid "flight-
planning' for hver flystrekning til og med
Kirkenes., Han nyttet for hele strekningen JCAO
Aeronauvtical Chaxrts i mdlestokk 1:500 Q00C av
ny dato.

Da han ankom i kontrolltérnet i Kirkenes, opp-
daget imidlertid vakthavende flygeleder at
farteys jefen hadde tenkt & basere sin rundtur

i @st-Finnmark pd et fransk Europazkart "Carte Des
Airodromes D'Europe" i mdlestokk 1:3 000 000.

P4 dette kartet er bare de ytre konturer av
Varangerhalveya inntegnet og Vadse cg Svartines
avmerket, Dette kartet var brukt i planleggings-
evemed cg hele ruten fra Verden t.o.m. flygingen
rundt Varanger var inntegnet. Vakthavende
flygeleder fant kartet fullstendig ubrukelig

og forerte derfor farteysjefen et Norgeskart
utgitt av "Rutebok for Norge" 1973, i mile=

stokk 151 0020 000. Han var ogsd fartpsysjefen

1 ialrnals L £ ~e 1R <- oot A A-
Dehue_pznlg med 2 forsszsls rute ngesexrt pa ae

¥
herskende verforhold pd Varangerhalveya, samt
& fylle ut reiseplan. (Se bilag I.5).

P4 de foran nevnte ICAO-karter er heyder i terr-
enget avmerket i fot, mens de p& det norske
"rutebokkart" er angitt i meter.

P4 det kart som ble benyttet under flygingen pa
norsk side (rutebok-kartet), er folgende
strekninger tiukket opp med kopipenn: Kirkenes -
Vadse - Varde - Berleviag - Polmak - Uts joke

Midt pd hver av disse strekninger er oppfert

et tall,

Kommis jonen har kommet frem til at disse tall

ikke har noenrrelasjon til distanser, flygetider
eller geografiske retningstilvisninger. P& kartet
er det imidlertid et rutenelt for henvisning til
tilsvarende numre i Rutebok for Norge., Hvis det

ved feiltagelse blir antatt at de vertikale linjer
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i dette rutenett representerexr geografikse
meridianer og mdles retninger ut fra disse, kan
det imidlertid spores en viss sammenheng:

- Retningen Kirkenes - Vadse blir da 320° som

= R

skrevet pad kartet.

- Retningen Vadss -~ Vards blir da %0° som skrevet
piA kartet, '

- Retningen Varde - Berlevig blir 200 mens den
resiproke verdi (290 - 180) 110° er skraveh
P& kartet. Det samme gjelder strekningen
Berlevdz.Polmak }vor kursen mdlt vt fra
rutenettet er 190 mens den kurs som er ave
merket p& kartet or 10° Retningen Polmak . =
Utsjok « milt etter samme prinsipp blir 2250
og dette tall er ogsd notert pd kartet.

Vinkelen mellom de nevnte rutenetts linjer og
dc geograflake meridianer er i Varangeromrédet
20° Det m& ogsd tas med i beregningen av
magnet]sk refnlngsangivelss at misvisningen i
omradet er 9°0. '

P4 kartet er det ogsé, utenfor de rette kurs-
linjer trukket opp en stiplet linje som gir fra
Vadsg - Varde - rundt Tanahorn og inn hele
Tanaf jorden, hvor den stopper ved Gavesluft,

1.15.5 Hoydemdlerinnstillingen,

Kommis jonen har videre merket seg at fartgye-
sjefen hadde unniatt & stille inn den oppgitte
ONH for Kirkenes 1003 mb, p& farteyveis heydemidler
eller at den var blitt feilinnstilt., Ved ave
lesning av heydemdlerinnstillingen i vraket av
D-EOQD pad havaristedet, viste denne standard
-atm, 1013 mb, Heydemdleren viste 1500 fot da
Kommis jonen noterte instrumentavlesningene den
13. september ca. ki 1400. QNH pd dette tidse
punkt var i henhold til telefonsamtale med

Kirizen—a lam +o9nT T2 25m Amm 277 0 K ints ende

- o - e wias e e VvV g res e @

1:15.6 Passas jercne.

P& reiseplanen som ble innlevert til L.T.T. pé
Kirkenes for ulykkesturen, var rubrikken for
antall personer ombord ikke utfylt. (Bilag I,5)

PA reiseplaner 1nn1(vvru p& finske flyplasser

var det i samme rubrikk anfert 3. P& reiseplaner
innlevert i Sverige og Danmark var 2 anfert i
nevnte rubrikk,

I farteysjefens flygetidsbok er det konsekvent
oppfert 1 "begleiter" for hele rundturen.

9,75 fra Pintiovcthn@tdbel
fremgdr atl passasjeren

ankom til Helsinki med
returnere med samme skib

1615,7

A/S Finnhansa
(sg £in bil) den 15, september 1975. Bilag 1I11,3.

og skulle
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_ har derfdr vert den passasjer som
fulgte med flyet under turen fra Tyskland og
videre.

Kommis jonen mener at det foreligger skjellig
grunn til 4 anta at _€var den passasjer
som s=att pd gulvet bak setene, under ulykkes=
turen. '

Av rapport sem nevnt under 1,15.6 fremgldr at
— innehadde radio/telefon-

operatersertifikat utstedt i Hannover 22, august
1975. Han var elev ved Verdener Luftfart-Verein
E.V. og hadde ca 10 flytimer med instrukter,

Medisinske undersekelser.

Av rapporter fra Statens Rettsmidisinske Imstitutt
fremgdr at det ikke ble pdvist alkohol i blod-
prover tatt av de omkomne. (Bilag V).

Funn i vraket.

I vrakel ble det funnet rikelig med kartmateriale
og dokumenter som har vert tili stette for

Kommis jonen i dens arbeid, Likeledes ble det funnet

gjenstander og papirer p&d de omkomne som lettet
identifikas jonen, (Bilag III 3).

ANALYSE OG KONXLUSJON

Analyse.

Som nevnt under pkt. 1.15.2 har Kommis jonen
undersegkt flygerens erfaringsnivd siik som det
fremgdr av loggboken, . Han hadde i underkant av
5 madneders erfaring som flyger og hadde liten
erfaring i navigasjon, bortsett fra den siste

tur han hadde foretatt opp gjennom Skandinovie,
S& vidt det har vert mulig & finne ut av de
reiseplaner som er funnet, har det hovedsakelig
Vi v (,uxli, vera ]_zé'n, Uwng Luiwile Kumuaia,juucu frax
funnet at han ikke var sarlig godt rustet til

4 klare seg ut av en vanskelig versituasjon i
slike geografiske forhold som p& Varangerhalveya.
Kommis jonen mener at det vitner om uvitenhet

og kanskje litt "overconfidence" nar fartevsjefen
ville legge ut pd turen med det franske kart

(1:3 000 000)som han opprinnelig hadde tenkt

& nytte., (Se bilag 1 1).

Kommis jonen anser imidlertid at farteysjefen

var vel kvalifisert for manuell flyging med Ccssna
150, da den hovedsakelige del av hans flygeirening
var utfert med denne type.

Som nevnt var flygingen heilt frem til Kirkenes
basert pd bruk av ICA0 Aeronautical Charts

“ « 2 - AY
i mdlestokk 1:500 C00. (Se bilag I 2).

-
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Kominis jonen anser #t det p& mange miter métte
virke forvirrende &4 g& over til kartlesning og

navigas jon pd "Rutebokkartet®,

2.1.3 Plantegging av turen,

Blant de p2pirer scm ble funnet ombord i flyet,
var en bunke med utfylte og cgsd ubenyttede
"Flight-lcg" - skjemuaer med tysk tekst. Slike
skjemaer var blitt utfylt for de fleste turer
fartosyet hadde foretatt gjennom Danmark, Sverige
og i Finland. Det Dble ogsa funnet utfylt
"Flight Log" for strekningen Ivalo - Kirkenes,
blant annet med kurs, bakkefart og beregnet
flygetid mellom de enkelte vendepunkter. Se
bilag I,5. Flygetiden var i hvert tilfelle
beregnet pad grunnlag av en indikert flygefart
p&d 85 knop. Slik planlegging ble ikke utfort
for ulykkesturen,

Flyet tok av fra Kirkenes kil 1511 og fartey-
sjefen meldte posisjon Varde k1l 1534, Dette
innebzrer at farteyet minst hadde tilbakelagt

en strekning pa66 miles pd 23 minutter i
vindstille, I'lygefarten ville da minst ha vert
169 mph. I henhold til "Owners Manual" er
"Maximum Structural Cruising Speed 140 mph. med
Cessna 15L.Hadde farteysjefen p& forhé&nd planlagt
og beregnet turen, og tatt hensyn til at flyet
var overlastet, ville han ha forstdtt at fartsyet
ikke kunne vare over Varde k1l 1534,

- Kommis jonen antar at det er mest sannsynlig
ut fra den oppgitte marsjhastighet, at posisjonen
har vert Ekkercy k1l 1534,

K1 1539 meldte D~EOQD posisjon Berlevag, men kl
1540 korrigerte fartoysiefen posisjonen til
Hopnes., Flygelederen antok imidlertid at dette
var Krognes. Da denne posisjonsangivelse ogsa
md vare gal i henhold til oppgitie flygefart,

L g i N e PP S TS - TR . . IR e
PRGABE PN A JULAIREL  2eA VOITL b WA 21T O e

2615 D<-EOQD kaller igjen opp ki1 1557 og oppgir sin
posisjon som Berlevidg, men hvis man regner med
at luftfarteyet har fulgt kystlinjen og derfor
ikke har holdt helt rett kurs, mad posisjonen
ha vaert Vardes kl 1557,

2471:0 Hvis det antss at farteyet fra Varde har fleyet
langs kysten, vil det ca k1l 1623 ha befunnet seg
i muningen av Kongs{jorden, ved Bitsnaringen.
Antas da at farteysjefen har fortsatt helt imn
til Kongsfjord og fulgt veien og elven i sgre-
vestlig retning, ville han omtrent kl 1634 vart
i en posisjon som faller sammen med den oppgitte
GDM,

Dersom fartoysjefen k1l 1634 1a om kursen til 1550M,
og det forutsettes en viss uneyaktighet i
peilingen ville flyet vart pz havaristedet

omtrent k1l 1644,



13

Sannsynligheten for at hendelsesforlaspet har
vart siik som antydet, bestyrkes av folgende:

- Fartevet anropte Berlevdg for og mens det var
i nerheten av Vardes. Det kunne da ikke oppnas
kontakt p& grunn av skjerming av mellom-
liggende fjellpartier, da farteyet flegy lavt
langs, sgre-pstkysten av Varangerhalvoya, (se
bilag ¥ 4.)

- Kirkenes kontrclltdrn anropte D-EOQD k1l 1647
og 1648, men fikk ikke svar fordi D-EOQD hadde
styrtet ca kl 1644,

Kommis jonen anser at farteysjefen md ha trocdd

at han befant seg i sikker heyde etter at han
svingte inn p& den oppgitte QDM., Han har si
vidt Kommis jonen har fumnet ut, ikke gitt gass
for & eke heyden. CGrunnen til dette kan ha vert:

a) Han trodde at de heyder som var avmerket pd
kartet var oppgitt i fot, slik som pd de
karter han tidligere hadde benyttet,

b) Hoydemfileren m& pd grunn av feilaktig innstilt
QNH ha vist (1420 + ca 300} 1720 fot umiddel-
bart for bhavariet, .

Selv om flygeren trodde at heydeanvisningene
pd kartet var oppgitt i meter, ville han antatt
at hanu var i sikker heyde. Da han i felge
sin posisjons melding kl 1557 trodde at
farteyet var over Berlevédg, md han ha antatt
at da han ba om QDM var posisjenen i Tana-
omrddet. Mellem denne posisjonen og Kirkenes
ville det ikke vare heyere fjeliformasjoner enn
heyst 1500 fot.

Kommis jonen antar imidlertid at grunnen til at
han trodde & ha sikker heyde helst skyldes at
han trodde de avmerkede heyder pd kartet var
angitt i fect.

Konklus jon.

Undersskelseasresultater,

a) Luftfarteyet D-EOQD var forskriftsmessig
registrert, sertifisert og forsikret,

b) Fereren innehadde forskriftsmessig sertifikat
og var psykisk og fysisk skikket for den
planlagte flyging.

c) En passasjer satt bak setene i flyet uten &
vere fastspent. Dette er i strid med for-
skriftexr i "Owners Manual",

d) Luftfarteyets mctor, hontrollcrganer og
utstyr forgvrig fungerte normalt er
havariet,
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Flvet var overlzstet med ca 68,5 kg og
tyngdepunktet 1& bak den tillavte
grenseverdi,

Farteysjefen hadde ikke planlagt turen pa
tilfredsstillende mdte og hadde ikke ssrget
for mt nedvendig brukbart kartmateriale

ble medbragt i farteyet.

Reiseplan ble ikke korreht utfylt fer avgang.

Oppeitt QNH ble ikke innstilt p& farteyets
heydeméler fgr avgang.

Ulykkens drsak,

Arsaken til havariet var feilnavigering med den
folge at fartesyet kom inn i et omrdde med tidke
og lave skyer, slik at farteysjefen mistet
kontakt med bakken., Under forsek pé& instrument-
flyging i for lav heyde, traff farteyet bakken
og totalhavarerte,

J. Fo Kielland

E. Sandberg




