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RAPPORT OM JU”"H‘M XTSULYKKE I GLOMFJORD DEN
6. JULI 1975 CA KI, 1654 MED CESSNA F-172H
LN-DBP TILHZRENDE HATTEFJELLDAL FLYKLUBB

Typebetegnelse: . Cessna F-172H
Registreringsmerke: LN-DBP
Eier: Hattfjelldal Flyklubb

Bruker:
I oot
i ] - omkommet

Farteysjef:
Passasjerer: N, qt
B Dcnnark - omkommet

fodt - i
- omkommet
fedt N 1
- omkommet
, fedt R i
-~ omkommect

Havaristed: I Glomfjorden nar Selsta
ca 200 meter ut fra s

f\ﬁ

C,
ande

tr
Dato og tidspunkt: 6. juli 1975 ca k1 1654

Alle tidsangivelser i denne rapport er i lokal tid,

o,

SAMMENDRAG

Ll.l.f'tfa*‘toye* Cessna F-172H, Lﬁi.}w]‘)BP, Lok av fra
Bodg flyplass kl 1 /15? for 4 {1y langs kysten

= 5 8 H«,\Ltileide flyplass, Beregnet flytid var

1 time og 45 min. (,v.z-«xcm sttid k1l ‘6'3'/) Bode
Kontrollsentral mottok posisjonsmelding fra fartevet
k1l 1501 at det var over Ampy, Deretter '1@'1“'?"@':- intet
fra fTartovet for farteva \',r-frv‘n k1 76‘1'4 melnte a1t han

ville bli en og en halv ne forsinket til Hatt-

fjelldal p& grunn a drlig vaer. Dctte var den

siste IL]dU]’T som ble mottatt fra LN-DBP. Senere

innlsp r'ecj»'j;_:":ﬂ.,c om at Luftfarteyet ca k1 1654

hadde kellidert med en edni 2d Se 8

Glomfjorden og var styrtet i sjge "to 1
itner

observerc av en 1’uzh<~

L L
til det grunnlag av disse observa

YD
Il avVal

; nnilag /
e [

sjoner her Ko sjonen kuunnet rekonstruere - med
- 1 ~ .« ¢y -~ - - -1 3 5 ~ €3 3y S N - q =
stor grad av sannsye 12t - den bane som flyet
Aol 4T vy Vi "7} o a5 R WS e
; e bilag 1. Flygebanen

I Late var desorie




N

De omkomne viste seg & vere fartsysjefens hustru

sennen - og brorssnnen —S De' evrige
ombordverende er fremdeles savnet. encre pa

dret ble deler av farteyet tatt opp med en tral.
Kommisjonen antar at éarsaken til at flyet kolli-
derte med kraftledningen, var at farteysjefen i
det darlige varet -~ helt mistet oversikten over
flyets posisjon, samt at spennet under de radende
forhold, ikke var mulig & fa gye pa.

UTRYKKTINGEN

Den 6, juli 1975 ca k1 1815 ble Flyhavarikommi-
sjonen underrettet om at et luftfartey av typen
Cessna F-172H med registreringsmerke LN-DBP var
havarert i Glomfjorden.

Fartegyet hadde foruten fereren 4 passasjerer om-
bord. En dame og to barn var blitt funnet i
sjoen ner havaristedet.

Kommisjonen bestdende av: Oberstltn. E. Sandberg,
formann

Flykaptein J. Jansen,
medlem

Politiinspekter
J.F, Kielland, medlem og

Konsulent H.G. Anderscn,
sekreter

reiste 7. Juli k1 1900 med fly fra Fornebu til
Bodeo.

{ommisjonen hadde samme aften mgte med represen-
tanter fra Bode Politikammer.

Den 8, Jjuli k1 0700 reiste Kommisjonen til @rnes

med ferge og bil. Det ble avholdt konferanse

mel 1CNSmainncii 1 Mélwy vy aviwr (L vilhner,

Samme dag k1 1400 reiste Kommisjonen med rednings-
krysseren "Ragni Berg" til havaristedet, hvor luft-
spennet over Glomfjoraen ble inspisert. Fra havari-
stedet dro Kommisjonen viderzs til Glomfjord hvor

den hadde megte med representanter fra politiet og
avherte ytterligere vitner. '

Kommisjonen reiste samme dag via Bode til Oslo hvor
den ankom k1 2215.
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Han la turen hjem via lLangnes flyplass (Tromsg)
blant annet for & ta med - sin 8 ar gamle bror-
senn serover til Hattfjelldal., Han ble imidler-
tid liggende verfast i Tromse i flere dager.
Gjentatte ganger i lepet av denne tid hadde ha
kontakt med vertjenesten p&d Bode flyplass for
underseke varforholdene pd strekningen Tromse -

g
o
a

‘Hatt fJe1lda1 Inntil ulykkesdagen ble han ad-
“vart mot & starte fra Tromse pa grunn av darlig
ver,

Den 5. juli innleverte - reiseplan for turen
Tromsg - Hattfjelldal, men denne flyging ble

forst utsatt og senere annulert, Den 6. juli
ringte han igjen til vertjenesten i Bode, tidlig
pa& morgenen. Han fikk da opplyst av vakthavendec
fullmektig ved vertjenesten at veret var bruk-
bart pa strekningen Tromsg -~ Bodw, men at det
lenger seor var darlige verforhold. Han innleverte
da pa nytt reiseplan for ruten Tromse - Hattfjell-
dal til flykontrollen pa Langnes. I reiseplanen
var avgang fra Langnes satt til k1l 0845, Flygingen
skulle foregd som VFR langs kysten med mersjfart
90 knop og beregnet enkomsttid til Hattfjelldal
var satt til k1 1245, Videre var det oppfert at
det var 4 personer ombord og at flyet hadde driv-
stoff for 4:30 timer

Avgangen fra Langnes fant sted k1 0853, og med
5 personer ombord, Disse var foruten fartey-
sjefen, hans hustru og to senner, samt brorsgnnen

ﬁ. K1 1115 tok farteysjefen radiokontakt
me ode kontrollsentral og oppga posisjon vest av
Fuglepya i 500 fot. Han fortsatte pa kurs serover

fra Fugleya. K1 1241 anropte han Bods kontrollsen-
tral og meddelte at han ville returnere il Bodo

pd grunn av darlige verforhold. Fartoysjefen opp-
lyste at han bercgnet & lande i Bods i lepet av 30
minntter no at hnn hadde drivetaff oamhoard faor ca

4% minutters flyging. LN-DBP landet i Bods k1 1307
og flyet hadde da vert i luften i 4 : 14 timer.

I Bode oppssktlte farteysjefen vartjenesten., Han -
talte at han var kommet nordfia og hadde overfls
Bode pd vel videre seorover, men matte snu p”l grun
av darlig ver. Det er ikke bliit klarlagt hvorvi
han mottok noen skriftlig VardckumcntauJon i Bodo,
men i henhold EJ] rcnﬂO'“ fra vakthavende metecro~
log {ikk han en nuubl g orientering om vzret.

Denne gikk ut pa at det ikke var ventet noen bed-
ring ev "“l.OTL)LO 1 d feorste, FMarteysjefen
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modd“71e da at opp fiyet slik at
hzn eventuelt },:i yol til Bods hvis veret
LkJWJL vise so 185

til Bodo fly-
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Fartogysjefen innleverie
controll, etter at £l
(135 liter). Reiseplsanen gikk ut p& at han zkulle
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fly VIR "coastwise" fra Bode til Hattifjelldal,
med avgangstid fra Bode k1l 1500 og beregnet
ankomsttid til Hattfjelldal k1l 1645, Det var
oppfert at det var 5 personer ombord og at flyect
hadde drivstoff for 4:30 timers flyging.

Ifelge utskrift av lydbénd fra Bodgo hontrol]»
tarn tok LN—DBP av k1 1452 pé& bane 26,

(Vinden var 260°/15 knop). Farteyvet hadde da

hatt et opphold p& bakken pd 1:45 timer. XK1 ]ﬁﬁb
rapporterte fartgysjefen "overhead Skagen". Etter
k]arerlng fra kontrolltérnet tok han k1l 1500 Porm
takt med Bode kontrollsentral, og k1l 1501 ga han
posisjonsmelding: " overhead Amey, 1100 foi',

Etter dette tidspunkt kom det ingen melding fra
LN-DBP for k1l 1633%. Fartegysjefen meldte da at

han ville bli en og en halv time forsinket i for-
hold til reiseplanen. I den videre radiokorrespon-
danse gikk farteysjefen over til norsk. Kontroll-
tarnet forespurte om det var slik & forsté& at LN-DBP
ville lande i Hattfjelldal om en og en halv time.
Da svaret fra LN-DBP var vanskelig & oppfatte i
kontrolltirnet, ble meldingcen formidlet av et SAS-
fly, SK 341, SK 341 rapporterte kl 16)5 at fartoy-
sjefen pa& LN-DBP skulle se veret an nar han kom til
Sandnes sdeen og hvis forholdene var gode nok ville
han lande i Hattfjelldal om en og en halv time.
Dette var den siste meddelelse som ble mottatt fra
LN-DBP,

Ferteyet ble observert av en rekke oeyenvitner i
tidsrommet fra ca kl 1600 til det havererte, og
kommisjonen har kunnet rekonstruere flyets sann-

synlige bane slik:

Ved 1600-tiden kom flyet pd estlig kurs inn Holands-
fjorden og fortsatte sé& langt som til sgr-gst for
Braset, hvor det gjorde en krapp sving til heyre
og flmv utover fiorden igien nﬁx vpoL_%»* e
Fra munningen av IOTuJOSLJOTuCH fulgte 1t1lyet en
norglig kurs, forbi vire dcl ov ”1cmlgcrdc“ cg
langt nord som til Reipéd. Fra Reip& ble kurser
satt rett est mot Markvann, Fartoyet trudde imid-
lertid etter kort tid og kom unesten tilbake til
Re’p%, for cdet fortsatte pd& sydlig kurs., Flyheyden
var pé dette tid spunku meget liten ~ ca 50 meter
og skybasen ver lav Da 1¢yai igjen kom til den
ytre del av Glomfjoroen, la farteysjefen om kursen
til sydest, og fulgte fjordens nordre strand inn-
ovpr I'arteyet iU“fi*ItO p& denne kurs til det
kolliderte med kraftlecdningen scm krysser fjorden
ved Selstad. L
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w8 ~ - - S v tan e 3 1 ~ 2 naaals =3 o -y
Flygetraseen -~ fra ca kl 16C0 -~ er inntegnet pa
kart i bil 2.8 1 peyreoyet. e’ savidat Aoimls jone!
har kunnet bringe servert av
ACHE
s 2 s ek
gyenvitner fra det og til cdet

hle sett i Holandsij
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Det war i det angjeldende tidsrom ingen annen
kjent trafikk innen Bode FIR.

pyenvitnenes tidsangivelse i forbindelse med
observasjonene er noe upresise, bo,tuett fra
vitne nr 4, _, som oppgfa 4 ha sett

flyet k1l 1646, pad ser~estlig kurs fra Torsvik
mot Korsnes, og vitne nr.B,C_, som
3 at flyet styrtet i sjeen k1l 165%-10654,

Fartoyet traff spennet ca 200 meter ut fra nord-~
stranden av Glomfjorden og i en hayde av ca 130
meter over vannflaten. Spennet som bestér av tre
faser, ble beskadiget, men ikke kuttet.

Flyet styrtet loddrett nedover,med motoren forst
og under dreining mot heyre, Det sank gyeblikke--
138

Letemannskaper som ble satt inn, fanl samme dag

3 omkomne, Det viste seg & vere fartoysjefens

wstry, hans ctt ar gamle sonn [i] cg vrorsennen
som var 8 &r gammel. Det ble forevrig

funnet et stolsete fra flyet samt en perm av et -
av flyets dokumenter.

P& tross av sokning bé&de pd ulykkesdagen og pé~
folgende dag ble 1kke de egvrige omkomne, fartgy-
sjefen og hans 8 ar gamle sonn,funnet. Heller
ikke ble det funnet flere gjenstander som Xunne
skrive seg fra fartoyet., Farteyet var sunket pa
en dybde av 200-250 meter. P& hosten samme &r
hektet deler av flyet seg opp i en tral og ble
brakt i land, og undersgkt av Havarikommisjonen.

Personskade.

Qlrade . Roontynine Doceomne SAnrnnann A v
—.-‘.,~>v... e N e . s ~A4D A S b _I\A.AJUV ~ A PO N N A
Omkommet 1 ' 4

Skade

Ingen

Farteyel ble totalskadet ved havariet.
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Fartev>1e1en.

Farteysjef _, var fodt _
i . lan ble utdannet som flyger ved A/S Nord-
landsflys flyskole pa Hattfjelldal, og fikk privat-
flygersertifikat klasze "A" nr 2899, utstedt den
25. november 1971,

Sertifikatet var gyldig for l-motors landfly inn-
til 2000 kg, Sertifikatet ble den 9.: oktober 1973
utvidet til ogsd & omfatte sjefly av samme vekti-
klasse, Privatflygersertifikatet var sist fornyet
den 15. mai 1974 og ver gyldig til 2. Jjuni 1976.
Fartesysjefen var sist legeundersepkt den 25. mai 197
og funnet fysisk cg psykisk skikket som flyger,

Han innehadde flytelefonisertifikat nr 3317,
utstedt den 11. desember 1972, Dette var sist for-
nyet 15, meai 1974 og var gyldig til 2. juni 1976.

Bl blc 2v sin instrukter betegnet som en sikker
og habil flyger., .

Ved fornyclsen av sertifikatet den 15. mei 1974
hadde han en total flytid pd& 123 timer. Det frem-
gé&r av hans papirer at.han har flgyet Cessna F-172H,
Beechcraft A-23 og PA-13-150,

I henhold til rapport av 7., Jjuli 1975, fra Hati-
fjelldal flyklubb, gjenncmgikk JJjjij en fornyet

utsjeckk pa (,Cb sna F-~172H den 11, mai 16 ‘5: I
sammne rappor t blir det opp_l yst uL farteysjefen
ved havarict, hadde ca 170 flytimer <o qu og

herav 120 timer pa Cessna F-172H, quu‘t nox"m—-
sjonen har kunnet bringe pd det rene,har JJjjjjikke
tidligere hatt flyuhell av noen art.

Luftfar me#
s i e v Y . s et
Luftfarteyet var et l-motors landfly av typen
Cessna F~172H. Det var bygget p& lisens av Reims
Aviation, xz‘w krike i 1966, C(CeSsna F-172H er e
Li~seters fly med fast hjuhm( erstell, hoved- og
nesehjul, Flyet a] e innfert fra Fraockrike og regi-
B 4
l, U3¢

T

strert i Nc w;)e Luf syregister den 24, avril
1967 med A/S Norrona son eicer., Det ble gitt
1)'.3..'3;.0;A<xlﬂw ts~ og registrering 9'39\'1" nr. 836, og
registrerin I : :
til Maruc

\
far
Tlv

J‘J
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Propelleren var av typen lMc. Cauley, med dia-
meter 1,93 m,

Luftfarteyet hadde vert utsatt for havarier i
henholdsvis 1969 og 1970.

Ved siste besiktigelse av farteyet den

10. februar 1975 var skrogets totale gangtid
1719 timer, og tilsvarende tall for motoren
var 1607 timer.,

Siste heloverhaling av flyet var foretatt i
oktober/november 1972,

Siste periodiske ettersyn var utfert den :
15, juni 1975, og siste daglige ettersyn var formo-
dentlig foretatt samme dag som ulykken inntraff,

Farteycts luftdyktigheisbevis hadde vert fornyet

i alt 5 ganger, sisle gang den 11, februar 1975,
Beviset var gyldig til 31. desember 1975, i
Farteyets radioanlegg var forskriftsmessig autori-
sert,

Da fartesyjournal, motcrjournal og flygerens loggbok
gikk tapt under havariet, har det ikke vert mulig

& fremskaffe mer neyaktige opplysninger om fartsyets
og motorens gangtider.

Luftfarteyet var ansvarsforsikret i assuranse~
selskapet "CODAN" og kaskoforsikret gjennon
assuranseselskapet Staubo og Senn A/S.

Luftfarteyets vekt ved havariet er beregnet slik:

Tomvekt: 626 kg
Drivstoff: 67 "
Besetning: 80 "
Passasjerer: ca 135 "
Anslatt last: 40y

Total vekt: ___ 948 kg
Sterste tillatte vekt ved avgang og landing var:
1045 kg. HMed 948 kg last antas tyngdepunktets
plassering & ha ligget 38 *tommer bak datum., Til-
latt vandringsonrédde er 35 til 47,3 ltommer bak
datum. Beregningen mé& bare betraktes som omtrent-
lig da hverken passagsjercenes plassering ombord,
eller vekten av medbragt last er kjent.

av

SN S
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IGAuprognoscnifor Nordland for tidsrommet
k1 1100 - 2000, hadde feslgende ordlyd:

Bakkevind og vind i 2000 fot vestlig: 10--20 knop.
Var: Regnbyer; mest pid kysten. Sikt: Over 10 kn,
men lokalt 4 km pd kysten., Skyer: 5/8 sc./cu
1500 -~ 2500 fot.

Vakthavende meteorolog nevner i sin tilleggs-
rapport at farteysjefen meldte seyg péd ver~
tjenestens kontor, Bode. Han fortelte at han
hadde overfleyet Bodg pa& vei serover, men hadde
mattet snu pa grunn av darlig ver,

S8 vidt vakthavende kan erindre,fikk ikke flygeren
noen skriftlig varrapport, men han fikk vite at
verforholdene ikke var ventet & ville bedre seg

med det ferste.

Farteysjefen T{ikk ogs& beskjed om at pd grunn av

en annen redningsaksjon var et heiikopter ute pa
oppdrag, men dette sto verfast pd Ressvold. Vere
forholdene var sd8ledes darlige over indre Ranafjord.

gyenvitner som observerte flyet under den siste del
av turen fer hasvariet,.rapporlerer ogsa om tildels
meget darlig ver med skodde, yr og regn. Skyene 1&
lavere enn fjellene onkring da éde s& flyet. For~
pvrig vises til bilag IV, verrapporter,

Navigesjonshjelpenidler,

Farteyet var ikke utstyrt med elektronisk naviga-
sjonsutstyr,

Radiosamband.

Farteyets radio-sender/mottaker var av typen

NARCO COM 10 A

Installasjonen var behorig sertifisert. Det frem-
gér av utskrifter av lydbénd fra lufttrafikxtlienesien
at farteyets radiosett har virket tilfredsstillence
inntil k1 1635. Bilag V.

Flvplass og hjelpemidler,

Ikke relevant.
Flygeregistrator,

Ikke pibudt og ikke mornte:

¥ v
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n 1y} L o Iexrars ool e-
Flyvreket og havaristedet.

1.1..9. ble det under Jete-

EVCHOE 1o @ SLOLSELE 1®
i3 o, .- e 1 - s
e ar helztet deler

ble bragt i land,

aX. S JoNen oV U2 14
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Juftfarteyet, . I oktobe: !
flyvraket seg fast i en tral og




P& anmodning fra Kommisjonens formann reiste
major H. Teien, som teknisk sakkyndig, til
Glomfjord for & undersgke delene. Disse ble
funnet delvis smuldret opp pd grunn av at de
var blitt liggende i fjaresteinene-i et par
dager.under en sterk storum.

Delene kunne imidlertid identifiseres som bakre

del av cabinen, deler av senterseksjonen samt
deler av vingene, halefinne og flater,

Ved & legge ut vrakrestene lot det seg gjere

a4 konstatere at styreorganene mdtte ha vert in-
takte for havariet. Forgvrig vises til rapport
fra den teknisk sakkyndige bilag IV, samt til bi-
lag 1II, foto nr 3. '

Havaristedet er beskrevet under pkt. 1l.

1.8 og
vist i bilag I og bilag I1I, foto nr 1 og 2

.Havaristedets geografiske posisjon er
66°48'40''N 15948'10''D.

Muligheter for & overleve ulykken,

Flyet traff sjoen i et bratt stup fra ca,

130 meters hgyde, ble smadret og sank momentant,
Rapporten fra obduksjonen av de tre omkomne som
ble funnet, viser tildels store skader. Det ute-
lukkes ikke at var ded fer flyet sank,

og at de to barna var bevistlsse, men for de sist-
nevntes vedkommende anses drukning & ha vzrti den

mest sannsynlige dedsérsaken, Farteysjefen og
det tredje barnet er ikke blitt funnet.

Kommisjonen anser al det ikke var muligheter til-
stede for & overleve ulykken.

e e I e N R B e G
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Luftfarteyet,

P& bakgrunn av gyenvitners forklaringer, bereg-
ninger av flyets drivstoffbeholdning i haveri-
eveblikket og de undersgkelser som var mulig &
foreta av de deler som ble funnet av vraket, er
kommisjenen kommet til at det ikke Fforeligger
grunn til 4 anta at dei har vert noen teknisk
feil eller mangler ved flyet fer det kolliderte
med spennet, '
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Det fremgdr av nevnte rapport at han gJjennom--
gikk en fornyet utsjekk pd Cessna F-172H den
‘ 11, mai 1975. Det meste av sin flytid - ca

y ‘ 120 timer - hadde han imidlertid utfert med

L I Cessna F-172H slik at han m& antas & ha hatt
; forholdsvis godt kjemnskap til denne fartey-
typen.

1.14.3 Flyturen Langnes - Bods.

Etter & ha annulert reiseplanen fra dagen fer,
innleverte farteysjefen den 6. Juli 1975 reise-

: S - plan til Langnes kontrolltérn, for turen Langnes -
Hattfjelldal., Turen var beregnet & ta 4 timer og
det var oppgitt at flyet hadde drivstoff for 4:30
timer,

LN-DBP tok av fra Langnes kl 0853. Farteysjefen
kontaktet Bode kontrolltirn kl 1055, og meddelte
at han befant seg midt i LandegodefJorden pa vei
til Hattfjelldal,

‘ s Kontrolltérnet gjorde han oppmerksom p& at det -

' var darlig ver vest og syd for Bode, men fartoy-

i ' sjefen mente at sikten var sépass god at han kunne
a fortsette turen ved & fly vestenfor bygene.

K1 1254 meldte han imidlertid at han matte vende
om og lande i Bode pd grunn av darlig var., LN-DBP
: landet i Bode k1l 1307, og flyet hadde da vert i
| luften i 4:14 timer.

L1440 I henheld til "Owners Manuval" for Cessna P-172H
beregnes maksimal flytid (no reserve) p& basis av

%

en drivstoffbeholdning p& 39 US. gallons, det Vj]

si 147,7 liter. Da flyet etter landing ble tanket
ovp i Bode, ble det ifslge leveringsseddel fra H.P.
Tyllt 135 liter dTiVuLOiLg GJjenvaerende 1L-” enge-

M4 FAalnAal vt vn e wrsn A L - TREE, y R,
B & T e A ) Vo .L.(J-).L\‘L_L.LJS 1 OOGw 1iax D(J_.LLU\.L Vel o

12,7 liter,

Tatt i betraktning de usikre verforholdene anser
kommisionen at farteysjefen tok en ganske stor
risiko ved & vente s& lenge med 4 snu, at hcﬂ
ikke hadde en sterre sikkerhetsmargin & g pé.

1.14.5 Planlegging av turen fra Bode til Hattfjelldal.

P8 tross av at vekths
tjenesten i Bodz Haﬁ‘”
det ikke kunne forvente:
forhol.dene ssrover med
fartays }LT( reisaplar

meteorolog ved ver-
ldelt farteysjefen at
en bedri 3153 av ver-

= Hat L;:CJ(:]. e
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TFartsyets flygebane fra Bode til havaristedet.

LN-DBP startet fra Bodeg kl 1452,

Det synes som om farteysjefen allerede péd et
tlallb tidspunkt har hatt vanskeligheter med
navigasjonen. Han meldte k1 1456 Lil Bode kon-
trolltarn at pos JoJODcn var "overhead %kagor"
Dette skulle tilsi at han under stigning og i
delvis motvind hadde hatt en gjonnonsnjttlivv
bakkefart pd 135 knop. Den marsjfart som var
oppgitt péd reiseplanen, var 90 krop. .

Senere, kl 1501 meldte farteoysjefen "overhead
Amey", til Bodg kontrollsentral. Dersom denne
posisjon hadde vert korrekt ville LN-DBP bha til-
bakelagt 40,5 nautiske mil pad 9 minutter, det vil
si at gjennomsnittsfarten etter avgang fra Bodg
ville ha vart 270 knop. Den oppgitte posisjan
m& derfor ha vert uriktig.

Farteysjefen meldte kl 163% til Bode kontroll-
sentral at han v11Le bli 1:30 timer forsinket

til Hattfjelldal pd grunn av darlig var.

Meldingen var vanskelig & oppfatte i Lontroll~
sentralen, sannsynligvis fordi flyet fley meget -
lavt. Meldingen ble imidlertid formidlet av et
SAS-fly (SK 341). Farteysjefen bekreftet for-
sinkelsen og sa at han ville se verct an ndr han
kom til Sandnessjeen (Stokka flyplass), og derson
det var mulig ville han fortsette til Hattfjelldal
LN-DBP's pesisjon ble ikke oppgitt. Dette var det
siste som ble hert fra flyet. :

Det har ikke meldt seg gyenvitner som har sett
LN-DBP for det mellom k1 1600 og 1530 kom inn
Holandsfjorden p& estlig kurs. Da det ikke pa
det angJeidche tJQ>P1AkL var annen Kient lufte-
trafikk innen Bodeg IR, anser kommisjonen at det
bare kan ha vert LN-DBP som ble observert av en
rekke oyonvniro i omradet Hola ndsfjorden, Rgipé,

Markvatn gg Clomfiord i tidsromuetl va 1600 il
1654, da flyet kolliderte nped luftspennet. Farteyets

sannsynlige flygebane med ﬂvenv;fnnv plassering
er beskrevet under pn;, 1.1.7 og inntegnet pa
kart,bilag 1.

I—,}:}‘-.E.\.:t.‘:’ﬁ 2 ?t

Luftspennet som LN- ?3P kolliderte med, Kkrysser
Glomfjorden fra Selstad til Rendal (TPJ, bilag T).
- Spenniet {175 KV) bes av 3 faser, og mastene pa

\ - / Cas 2.
hver gide av fjorden har en innbyrdes rettlingjet
avstand pa 2800 meter.

sitt
cver

et davney eén ayp

har en novde va
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ved middels vannstand og forskriftsmessig
belastning av kraftlinjen. Mastene er for-
skriftsmessig merket med red farve for &
markere spennet som forgvrig ikke har noen
form for merking. De skader som ble pafert
spennet ved kollisjonen var i en hgyde av

ca 130 meter over vannflaten og ca 200 meter
fra strandkanten, mdlt horisontalt fra nordre
strandbredd. Skaden som ble pé&fert midtfasen
var noe lengre ute enn skaden p& den vestre
fase.

Nedover nordre fjellside, under og omtrent para-
lellt med luftspennet gér en 20 KV kraftlinje ned
mot nordre bredd av Glomfjorden. Denne linje er
lett synlig og er avmerket pd skissen i bilag I,
og vist i bilag 11, foto nr. 2.

1.14.10 Formannen i Hattfjelldal flyklubb, | N
har p& forespsrsel fra Kommisjonen opplyst at
man i flyklubben normalt anvender Cappelens vei-
kart i mdlestokk 1:350 000 og ogsé& en del karter
i m8lestokk 1:250 000. Tidligere har klubben all-
tid plottet luftspenn péd flykartene. Dette var
imidlertid i den senere tid forut for ulykken blitt
noe forsgmt idet kartene etter hvert ble utslitt
og ikke fornyet. Se bilag III 2.

1.14.11  Medisinske undersgkelser
Etter anmodning fra Flyhavarikommisjonen ble det
ved Statens Rettstoksikologiske Institutt fore-
tatt undersekelse av blodpreve fra fru NG
Det ble ikke pévist alkohol eller kullos.

i Spesielle opplysninger
1.15.1 Luftfartsdirektoratet fastsatte med virkning

fra 1, august 1974 bl.a. felgende bestemmelse
" DriTislulehuriller Lo lkke erhvervsmessig
luftfart med fly"(privat flyging), BSL D 3.1,
pkt. 4.5.1.1 som lyder: "en VFR-Flyging som plan-
legges utfert under skyer mer enn 50 NM fra plassen
m& ikke pébegynnes hvis det fra tilgjengelige var-
observasjoner/informasjoner langs ruten som skal
flyges VFR, fremgdr at sikten og skydekkhoyden
vil vere mindre enn 5 km og 1000 fot'.

T Norges Geografiske Oppmdling markedsferer en
spesiallaget serie for flynavigasjon i md@lestokk
1:250 00C. P& disse kart er sterre luftspenn og

I

andre hindringer for flyging avmerket. Kartet
i bilag I er av denne type.
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Som nevnt under pkt. 1.14.6, viser utferte
beregninger at fart@y“jefeno posisjonsmel~

dinger kl 1456 og 1501 uten tvil var feil-
aktige. Det synes helt klart at det ikke kan

ha vert foretatt noen god navigasjonsmessig plan-
legging av flyturen pd forhénd.

Forut for en flyging som i foreliggende til-
felle ville det vert naturlig & merke av be-
regnet posisjon for hvert femte minutt langs
ruten, spesielt da det var dpenbart at det ville
bli diarlig ver p& turen.

Basert p& den aktuelle avgangstid fra Bode og opp-
gitt marsjfart, finner Kommisjonen at flyets mest
sannsynlige posisjon k1 1501 m& ha vart Ser-Arney,
forutsatt at flygeren hadde hboldt en sgrvestlig
kurs, som han sannsynligvis gjorde., Antas videre
at han fortsatte omtrent pd& samme kurs langs
kysten i omtrent 30 minutter, at han pad grunn av
dérliig sikt holdt en noe lavere marsjfart, samt
tatt i botraktling at han hadde delvis motvind,
ville flyet omlag k1l 1600 ha befunnet seg noe ser
for Redoy.

Dersom farteysjefen foretok omtrent samme bereg-
ning, men med ﬂngy (pos.~-melding k1 1501) som
utgangspunkt, ville han ha grunn til & anta at
flyet omkring k1 1600 var pé& heyde med Sandnes-
sjeen. Som en hypotese kan da antas at han har
forvekslet Redey og Donna. Dette ville i s& fall
vere en mulig forklaring pé& hvorfor han la om til
en gstlig kurs og havnet inne i Holandsfjorden.

Omtrent midt pa Holahdsfjorden gar et luftspenn
som héde i sterrelse og form ligner det skjebne-
svangre spenn i GiomlJorden. I henhold til vitne
nr, 1 (blLa 11T 1.) er det sannsynlig at fa:t>yet
bé&de pa tur innover Holandsfjorden og p& returen
passerte under dette spennet; trolig uten at far-
toysjefen sa det.

Det var O&”]Jg ver, disig, yr og regn ved munningen

v Holandsfjorden og 1dfum¢sjefen som pa dette tids-
punﬂt tvol1g har vert helt i villrede om flyets po-
sisjon, satte kursen nordever og holdt seg unna de.
hoyere landpartier est for leden .

Farteyet ble iakttatt av flere gyenvitner etter
t C»t hadde passert ytre de

e lr1 TV ~ or
ke 0 UES

1Ql av. Glom Jjorden pé

' Da farteyet

en liten stund
inn over stedet
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Det md& ha vert omtrent p& dette tidspunkt at
han meddelte Bode kontrollisentral (k1 1633)
at han ville bli en og en halv time forsinket
$il Hattfjelldal.

Han hadde p& reiseplanen oppfert en beregnet
flytid pa 1:45 timen for strekningen Bodg -
Hattfjelldal., Dette skulle tyde pd& at han

da han var over Reipd, i et hvert fall forsto
at han var langt nord for sitt bestemmelses-
Sted,

Luftfart@yeu fortsatte imidlertid i estlig ret-~
ning mot Markvatn, hvorfra det straks returnerLe
og forsvant i serlig retning.

Kommisjonen anser at flygeren hadde bragt seg

selv opp i en nermest hdples situasjon.

Samtidig som han var nedt til & holde skarp ut-
kikk for & kunne styre unna hindringer i det.dar--
lige vzret, mdtte han nsye orientere seg pé kartet
oz passe pa & holde kurs etter kompasset i tillegg
til & overvake flyets evrige instrumenter.

Dertil hadde han vanskeligheter med & fa radio-
forbindelse med kontrollsentralen.

Det md kunne anses som utelukket at farteoy-
sjefen var klar over flyets posisjon da han
satte kurs inn gjennom Glomfjorden. Pa denne
kursen kunne han bare havne inne pd heyfjellet
ved Svartisen, hvor han var blitt orientert om
at det var dérlig ver.

Flyet traff spennet i ca 130 meters hgyde over
vannflaten. Da de merkede mastene 14 i skyer,
métte det under de ré&dende verforhold vere helt

nrmﬂ'nr“ A f2 avro mA de tra facenoe mot dorn morlio

- o~ -— - e T ane e v MANrLia AR e dxne
e

bakgrunn. Se bilag II, foto nr. 1 og 2,

Kommisjonen finner det dessuien mulig at fartey-
sjefen kan ha sett 20 XV-linjen som gar langs
fjellsiden, og derfor ikke har venteb seg at det
skulle vere nok et ledningsspenn p& samme sted.

{ommisjonen har ikke kunnet bringe pa det rene

hvilken type kart farteysjetfen ben nyttet seg av

under flygingen, da disse gikk tapt under hava-
riet

Som nevnt under pkt. W,Jﬁ JJ har formannen i
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Det er sé&ledes ikke usannsynlig at farteysjefen
har benyttet Cappelens veikart i mélestokk
1:400 000 under flygingen. Disse kart er ikke
laget med henblikk pé& flynavigasjon og er av
flere grunner ikke egnet til dette bruk. Dess=-
uten anser KcemmisJjonen at kart i s& liten méle-
stokk er vanskelige & navigere etter ved lav-
flyging og i dérlig ver.

Kommisjonen utelukker ikke at uhensiktsmessig
kartmateriale kan ha bidratt til & vanskelig-
gJjore navigasjonen i det foreliggende tilfelle,

242 Konklusjon

Senl

Undersekelsesresultater

a)

Luftfarteyet LN~-DBP var forskriftsmessig
registrert, sertifisert, forsikret og ved-
likeholdt.

b) Farteysjefen var i besittelse av de fore-
skrevne sertifikater og var fysisk og psykisk
skikket for flyging.

c) Luftfarteyet var heyst sannsynlig ikke over-
belastet og tyngdepunktet 1& innenfor det tillatte
vandringsomrade.

d) Flygingen ble planlagt og utfort i strid med
"Driftsforskrifter for ikke ervervsmessig
luftfart med fly", BSL D 3.1 pkt. 4.5.1.1.

e) Luftfarteyet var teknisk i orden da ulykken
inntraff,

f) Redningstjenesten virket effektivt.

2.2.2 Ulykkens &arsak

Frsaken til at luftfartevet LN-DBP havarerte ved

Selstad i Glomfjorden den 6. Jjuli 1975, var at

fartogysjefen feilnavigerte i darlig ver og som

en foglge av dette utilsiktet flgy innover Glom=~

fjorden hvor luftfartesyet kolliderte med et 145

KV luftspenn og styrtet i sjsen.

3 Tilrédding

Kommisjonen tilrér at:

a) Man fortsetter med & merke alle luftspenn
s& de blir mer syunlige.

b) Det legges sterre vekt p& opnlering i navi-
gas turplanlegging ved utdannelse av
ny
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