@ HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

RAPPORT OM INNKOMNE OPPLYSNINGER M.V. TIL HSL
VEDRORENDE FORHOLD ANGAENDE ULYKKEN MED TWIN
OTTER, LN-BNK, DEN 11, MARS 1982 - " MEHAMNULYKKEN "

INNLEDNING

I forbindelse med at advokat || fremkom med opplysninger som
tilsynelatende skulle ha hatt betydning for érsaken til Mehamnulykken den 11
mars 1982 (ca. kI 1330 lokal tid), fikk HSL i oppdrag & vurdere de nye
opplysningene og oversende en rapport om saken til Samferdselsdepartementet.
Kommisjonen har fatt en del henvendelser og mottatt skriftlig informasjon, men
informasjonsflgdet har na stoppet opp. HSL finner det ikke tjenelig 4 avvente om
ytterligere opplysninger skulle fremkomme, og oversender herved den
avsluttende rapport. 1 den farste delen av denne rapport (Del I) har en gjengitt de
opplysninger som er kommet inn og vurdert disse punktvis. I den andre delen av
rapporten (Del IT) er det foretatt en samlet vurdering av opplysningene, og
avsluttningsvis (Del III) er det noen betraktninger av generell interesse vedrerende
undersekelsesarbeid av den karakter det her gjelder.

Rapporten er av personvernhensyn anonymisert med hensyn til navn pa
privatpersoner som har gitt opplysninger til HSL.

DEL 1

INNKOMNE OPPLYSNINGER OG HSLs ENKELTVISE VURDERINGER
AV DISSE

Utgangspunkiet for HSLs oppdrag var som kjent at ovennevate advokat gikk ut i
media og hevdet at han hadde nye opplysninger forbundet til ulykken, og at han
dessuten hadde vitner som kunne bekrefte visse forhold. HSL igangsatte arbeid
umiddelbart for & bringe klarhet i hva angjeldende opplysninger inneholdt ved 4
anmode Forsvaret, Luftfartsverket og Widerees Flyveselskap AS om bistand til 4
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verifisere og klarlegge aktuelle forhold. Videre tok HSL kontakt med personer
som fremsto i media med opplysninger. Dessuten merket HSL seg Samferdsels-
ministerens oppfordring til de som matte ha opplysninger relatert til saken om &
melde fra til HSL. Pr d.d. kan felgende rapporteres:

- . som var militer etterretningsoffiser (nd pensjonert) ved Banak
ﬂystas_;on i 1982, opplyste i en artikkel i Verdens Gang 14.02.97 at
norske jagerflygere som var i luften bade for og umiddelbart etter ulykken
i Gamvik, registrerte britiske jagerfly av typen Harrier i omradet,

1.2. HSLs undersekelser/vurderinger

1.2.1. P4 anmodning har HSL mottatt en skriftlig redegjerelse fra
vedkommende etterretningsoffiser hvor han beriktiger utsagnet i VG til at
han i forbindelse med en landing, for eller etter "debriefing” av flygeme,
overhorte samtaler mellom flygerne som overbeviste ham om at det var
observert utenlandske fly ved eller vest av Nordkapp. Vedkommendes
skriftlige redegjorelse har folgende ordlyd:

"Mehamnulykken.

Som avtalt med leder for Havarikommisjonen i dag, sender jeg denne
redegjerclse for a klargjere hva jeg opplevde pi Banak flystasjon den 11.
mars 1982.

[ perioden 1978 til 1983 tjenestegjorde jeg pa Banak flystasjon som
Adjutant/S-off. Jeg var ogsa Pressekontaktoffiser og var i perioder
beordret som Operasjonsoffiser og hadde ansvar for & Debriefe flycrew.
P4 formiddagen den 11. Mars 1982 hadde vi to eller tre Missions som
Jandet pa Banak. Alle disse ble debriefet av meg. Alle fly deltok i en
sterre ovelse som foregikk i Nordnorge akkurat da.

Det var i forbindelse med en av landingene og fer ¢ller under debriefingen
jeg overharte samtalen mellom flygerne, som overbeviste meg om at det
var observert utenlandske fly ved eller vest av Nordkapp. Flygerne
diskuterte seg imellom pa en slik mate at jeg ikke var i tvil om at de bide
hadde sett og hort utenlandske fly i omradet. Jeg oppfattet det slik at de
utenlandske flygerne vel ogsd hadde lyst til & se Nordkapp. Jeg var heller
aldri i tvil om at de norske flyene hadde vert i omradet ved Nordkapp.

S4 vidt jeg husker hva angér de norske sa var det bade landing og avgang
fra tidlig formiddag og til midt pa dagen.

Vi som tilherte den operative del av Banak flystasjon var etter ulykken
helt sikker pa at vi ville bli kontaktet av Havarikommisjonen, men det
skjedde dessverre ikke.

Da Havarikommisjonen tok opp saken pa nytt i midten av Attitallet, ringte
jeg inn for & gi de opplysningene jeg hadde. Jeg ble satt over til en som
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angivelig hadde med ulykken 4 gjere og fortalte hva jeg kunne bidra med
av opplysninger.

Etter samtalen sa vedkommende at opplysningene var registrert, og siden
har jeg ikke hert noe fra Havarikommisjonen for i dag.

Jeg synes jeg ma presisere at jeg under cn debriefing ma basere mine
opplysninger pé det andre har observert.

Jeg hiper dette kan klargjere noe av det oppstyret som har vart i pressen i
dag, og er villig til 4 mate kommisjonen om det er snskelig."

1.2.2. 1 en dokumentert samtale (lydbandopptak) med HSL den 20.
februar 1997 har vedkommende tatt avstand fra uttalelsen i VG, og sier nd
at den overherte samtalen mellom flygere hadde foregitt om morgenen/
formiddagen og identifiserte dette til en eller to flyginger som ikke kunne
ha hatt noen innflytelse pé havariforlapet til LN-BNK.

Flygerne som ................ refererte til i VG artikkelen var dpenbart de to
som i henhold til trafikkjournalen pa Banak, igangsatte sok etter Twin
Otter flyet som var savnet i Mehamnomradet. Flyene tok av fra Banak ca.
40 minutter etter at LN-BNK havarerte.

: .. har foravrig kritisert de tidligere havarikommisjonene for ikke &
ha hatt kontakt med noen ved Banak flystasjon. Dette er pastander som
savner ethvert grunnlag. Lederen for den aktuelle militzere "flight”, major

) ., hadde samtaler med kommisjonen like etter havariet, videre
sendte han en rapport til kommisjonen og ble dessuten avhert av den
utvidede kommisjonen, Det er imidlertid riktig at de to kommisjonene
ikke har hatt kontakt med ............ . Kommisjonene visste ikke om haas
eksistens, og naturligvis oppsekte kommisjonene i sitt undersekelses-
arbeid de personer som hadde farstehdnds kjennskap om forholdene i de
aktuelle omradene ved at de bl.a. hadde fleyet der umiddelbart etter
ulykken.

1.2.3. HSLs konklusjon erat ................ ikke har opplysninger om militer
flytrafikk som kan forbindes med ulykken hverken i tid eller sted.
Hvorvidt ............. utsagn om at de norske jagerflygere har observert
utenlandske fly ved eller vest av Nordkapp om morgenen/formiddagen
den 11. mars 1982 er tilfelle, vurderer HSL som ikke relevant nir det
gjelder trafikkbildet i havariomradet i aktuell tidsperiode.

2. En tidligere offiser (pensjonert) i den militere flykontrollen hadde
ifolge advokat veart vitne til at et britisk Harrier-fly, ca. en halv
time etter Twin Otter-havariet, foretok en prioritert landing ("ned-
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landing") pa Tromse lufthavn, samt at Harrierfly hadde vart gst for 24

ader ost, som var grenselinjen for flyging med utenlandske militzrly.
hoversendte til HSL det nedenfor gjengitte referat fra en
telefonsamtale han hadde hatt med vedkommende offiser. Referatet er
anonymisert av -med hensyn til identifikasjon av person og
tjenestested m.v.

"UNDERSOKELSER VEDRORENDE HAVARI, LN-BNK, NAR
GAMVIK, DEN 11 MARS 1982 VED ADVOKAT NG
Referat fra telefonsamtale med : Offiser i luftforsvaret (Pensjonert).
Vitne tok for omlag 2 ér siden kontakt med.......................... -BNK, idet
vitnet hadde opplysninger av betydning for 4rsaken til havariet. Dette er
bakgrunnen for at undertegnede tok kontakt med vitnet. Vitnet er ikke
formelt avhert av flyhavarikommisjonen, men vitnet har hatt en samtale
med den tidligere formann i kommisjonen, [l uten at de opplysninger
som fremkommer nedenfor ble meddelt
Vitnet opplyser at han i perioden 1976 til 1982 var ...........
radarstasjon/flykontroll. Han hadde i denne forbindelse ogs4 ansvaret
s, Tadarstasjoner. Vitnet fungerte i denne forbindelse som ...
for nevnte radarstasjoner under Nato evelsen Alloy Express som ble -
avviklet i februar/mars 1982,
Vitnet opplyser at man under nevnte ovelse hadde betydelige problemer
med britiske RAF skvadron 1 (RAF 1) som gjentatte ganger floy
udisiplinert. Dette gikk pd manglende rapportering om posisjon og flyging
ost for 24 grader ost som pa denne tiden var forbudt. ......... pa denne
bakgrunn flyforbud for RAF 1, men dette ble opphevet av ......
Den 11 mars 1982 (samme dag som havariet) tok 3-4 Harrier jagere fra
RAF 1, av fra Langnes flyplass ved Tromse, med kurs gst - nordest.
Vitnet sd selv at flyene tok av pa radaren. Senere vet vitnet at de samme
flyene passerte 24 grader ost grensen. Vitnet antar at dette ble opplyst fra
radarstasjonen pa Kautokeino. Under alle omstendigheter var vitnet i
kontrollapparatet og visste til enhver tid hvor fly skulle og hvilket antall,
Etter at angjeldende Harrier samme dag hadde passert estgrensen begynte
de & ga sdvidt lavt at man mistet kontakten med dem pa radaren. Senere
samme dag, etter lunsj, kan ha vart k1. 1300 eller 1400 observerte vitnet 2
av de nevnte Harrier jagere. Flyene kom fra nordest. Ett av flyene landet
pa Bardufoss. Det andre flyet ba om prioritert landing pa Langnes. Flyet
som landet pa Langnes skal ha fatt anvist parkeringsplass.
Vitnet er forundret over at han ikke er gjort kjent med rapporter
vedrorende sistevnte fly, idet det fikk prioritert landing og da han senere
er kjent med at flyet var skadet.
Vitnet er forevrig kjent med at RAF 1, Harrier flygere er cksperter paa fly
uten a bli observert pa radar. Han mener at flyene uten problemer kunne
ha beveget seg videre opp til havaristedet uten & bli sett pa radar.




Vitnet har forevrig studert radarplottene slik disse er presentert i den
utvidede kommisjons rapport. Han mener at radarplottene kan vare
forenlige med at det har vart et annet fly pa stedet forut for havariet, eller
samtidig med havariet.

Dette referat er sendt vitnet til gjennomlesning og underskrift. Evt.
korreksjoner bes pafert neste side for underskrift."

Den nevnte landing med Harrierfly pa Langnes kunne ifelge [JJlcos
den anonyme offiseren bekreftes av en kaptein 1 Widerae som landet i
Tromse rundt samme tidspunkt

2.1, HSLs undersekelser/vurderinger:

2.1.1. Angjeldende militzre offiser ville ifalge advokat-va:re
anonym. HSL kontaktet derfor Forsvarets overkommando med
forespersel om bl.a. bistand til om mulig & identifisere offiseren, slik at
HSL kunne komme i kontakt med vedkommende. Offiseren er na
identifisert av Forsvaret og Luftkommanderen i Nord-Norge har hatt en
samtale med vedkommende. Den 05.03.97 mottok HSL felgende skriftlig
informasjon (notater/telefaks) fra Luftkommanderen vedrorende denne
samtalen:

" VEDRORENDE HAVARI MED WIDER@ES TWIN OTTER NER

GAMVIK 11 MAR 1982

NOTATER FRA SAMTALE MED OBLT(R) ............... , 3 MARS 1997.
AV < OMLUFTNORD/FKN,

[ felles seken etter mulige nye opplysninger og fakta som kan kaste nytt
lys over den tragiske ulykken ved Gamvik den 11 mars 1982, har jeg i dag
3 mars 97 mellom ki 1015 og 1115 hatt en samtale med oblt (R)............... ;
Denne oppsummeringen er ikke forelagt ............ ...... for eventuell
godkjennelse, og vil derfor ikke i uttrykk og vektlegging representere han.
Vi var enige om at jeg skulle skrive ned hovedpunktene og sende de til
Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL). Finner HSL opplysningene
av interesse og/eller ensker HSL 4 mate .............. for direkte samtaler, vil
han bidra positivt til at s4 kan finne sted.

Pé spersmal om han hadde hatt kontakt med HSL eller fremsendt
informasjoner omkring Gamvik-ulykken tidligere, svarte han benektende.
Oblt (R) ............... var den 11 mars 1982 sjef for operasjonsavdelingen
ved Luftforsvarets stasjon CRC/Sorreisa. Han var pd vakt den angjeldende

................... uttrykte skuffelse over at FHK i 1982 ikke hadde tatt kontakt
med Serreisa i forbindelse med undersgkelsene ctter havariet ved Gamvik.
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Serrcisa’s funksjon i forbindelse med NATO-gvelsen Alloy Express var &
ha oversikt over, og felge all militer lufttrafikk.

................. hadde lenge ensket & gi uttrykk for en tankerekke knyttet til
begivenheter den 11 mars 82,

Fra sin posisjon som leder for Operasjonsavdelingen ved Sgrreisa hadde
han den 11 mars 1982 observert 2 til 4 Harriers fra RAF No 1 SQN ta av
fra Langnes/Tromsp og fly estover. De hadde ikke "secondary radar” pa.
Hvorvidt dette var en navigasjonstur eller en tur for & bli kjent med norske
flyforhold vites ikke.

Senere via Luftforsvarets stasjon Kautokeino fikk han rapportert inn
radarinformasjoner om et flytokt rett ast av 24 grader est. Det ble ikke
observert andre fly i omradet. Det foreld heller ikke reiseplan for fly i det
aktuelle omridet. Radarplottet indikerte hastighet langt over hva en Twin
Otter kunne fly.

Han reagerte sterkt pa hendelsen og bruddet pi flyforbudet gst av 24
grader gst. Han ringte straks sjefen for RAF No 1SQN pa Langnes/
Tromsw og ga ordre om 4 stoppe all flyging som ikke var en del av
NATO-gvelsen.

Pé direkte sparsméal om tidspunktet for radarobservasjonen var
sammenfallende med ulykkestidspunktet for Widereflyet, svarte han at
det nd i ettertid ikke lot seg gjere d tidfeste observasjonen ngyaktig,
Videre hadde han gjennom andre hart om det skadde Harrierflyet som
hadde landet pa Langnes/Tromsg i samme tidsrom. Flyet var blant annet
observert av et Wideroe-fly under landing pd Langnes.

Jeg sammenlignet hans opplysninger med loggen om Harrierflyet som
fikk skade under vipentrening p4 Setermoen, og landet Bardufoss, mens
det andre flyet returnerte Langnes.

Pa denne bakgrunn mente han at det sannsynligvis var blitt en
sammenblanding av de faktiske forhold. _

oseeneennnso hadde hort forskjellige teorier knytet til flyging under Alioy
Express og andre evelser uten at han ville g god for sannhetsgehalten i
dem.

Oblt (R) ............... kan treffes pd telefon ..................

FKN 3 mar 1997 - Generalmajor, Komluftnord. "

"KOMMENTAR TIL OPPLYSINGER GITT AV OBLT (R) ............
DEN 3 MAR 1997 OM GAMVIK-ULYKKEN

FKN har pé bakgrunn av de gitte opplysningene, forsakt 4 bekrefte disse
ved 4 gjennomgd aktuelle vaktjournaler.

Det forutscties at, under normale omstendigheter, ville et etablert, men
ikke uidentifisert radarplott (track) fore til anmerkning i vaktprotokollen. I



7

tillegg ville normalt uidentifiserte allierte fly utfra norske baser, som flay
st av 24 grader ost, bli anmerket og rapportert.
Vaktjournalen fra CRC Serreisa for angjeldende dag er pa grunn av
tidsperioden (15 &r) makulert.
Vaktjournalen fra RP Kautokeino for angjeldende dag finnes. Den er
giennomgitt og vedlagt slik at HSL besitter en komplett dokumentasjon.
Vaktjournalen har ingen anmerkninger om spesielle hendelser. Den forste
er meldingen over NRK radio kI 1745, lokal tid.

Generalmajor, KOMLUFTNORD"

2.1.2. Den 07.03.97. tok HSL kontakt med obit (R) ............. Han bekreftet
at det var han som var advokat [ lllllanonyme kilde og at han hadde
hatt angjeldende samtale med Luftkommanderen i Nord-Norge. Ved
samtalen gikk undertegnede gjennom notatene til [ og.................
bekreftet at innholdet var i trid med hva han hadde uttalt. P4 foresperse
uttalte ............. at han ikke hadde noen opplysninger om annen lufttrafikk
som kunne settes i forbindelse med Twin Otter ulykken, hverken med
hensyn til tidspunkt eller posisjon. Han betegnet det hele som en
“tankerekke" omkring hva som kunne ha foregatt. Han sa han hadde sett
Harrierfly pa radaren rundt lunsjtid, bide for og etter lunsj (presisert til for
og etter kl 1200) og at de flay ost av 24 grader ost. Han hadde ikke selv
observert den angivelige "prioriterte landing" med Harrierfly pa Langnes
omlag en halv time etter ulykken, slik [JJJJiibar opplyst. Denne
informasjonen hadde han fra annet hold, men kunne ikke med sikkerhet si
fra hvem, han mente det kunne vere fra advokaten selv. Han poengterte at
han ikke lenger med sikkerhet kunne huske detaljer om forholdene denne
dagen for 15 dr siden.

2.1.3. Pa bakgrunn av de foreliggende opplysninger fra oblt (R) ............. .
er det ikke noe som tilsier at militzre luftfartey har vaert i havariomradet i
den aktuelle tidsperioden. HSL har ikke vurdert om utenlandske
militzrfly har floyet ost for 24 grader est denne dagen. Dette er et forhold
som Forsvaret selv eventuelt ma ta seg av. Det kan videre konkluderes
medat........ ikke har bragt frem ny informasjon om den angivelige
"prioriterte landingen" pA Langnes.

2.1.4. HSL har ogsa tatt skriftlig kontakt med Widerpes Flyveselskap for
om mulig 4 fa identifisert den av selskapets kapteiner som er opplyst &
skulle ha vart vitne til nadlandingen med et Harrierfly pa Langnes. HSL
fikk telefonisk tilbakemelding fra Widerse om at to flygere kunne vare
aktuelle 3 kontakte i denne sammenheng. Dissc var flykaptein ..................
i Wideroe og flykaptein ........ covusaviis , som nd er ansatt i SAS Commuter.
Disse to har i brev av henholdsvis 18.02.97 og 22.02.97 gitt HSL falgende
opplysninger:



2.1.5. "Viser til telefonsamtale med herr [l den 18. ds. angdende
landing pa Tromse Lufthavn den 11 mars 1982

Med forbehold fordi dette er snart 15 4r siden, skal jeg etter beste evne
forseke 4 gjengi det slik jeg mener & huske det.

Undertegnede, sammen med davarende styrmann ................., landet i
Tromse 3 ganger denne dagen, pa 3 forskjellige rutenummer. Under en av
disse landingene ble vi vitne til at en militer” Sea Harrier” ba om, og
foretok en sakalt "priority landing" pd grunn av et eller annet teknisk
problem som jeg ikke husker hva bestod i. Vi kom inn til Tromse pé rute
WF 884 som startet fra Andenes. Landingstidspunktet har jeg ingen
notater pd, men det formodes 4 ha vaert mellom kl. 1030 og 1130. Haper
dette kan vere til hjelp. Med hilsen ...................., kaptein Widerses
Flyveselskap"

(HSLs merknad: Trafikkjournalen for Tromsg viser at rute WF 884 landet
der kl 1114).

2.1.6. "FLYBEVEGELSER I OG I NAERHETEN AV LANGNES
LUFTROM (ENTC) DEN 11. MARS 1982

Jeg refererer til telefonsamtale den 17 februar 1997 med [

P oppfordring fra || i jcg med dette brevet gi en
redegjorelse for min kjennskap til flybevegelser i, og i nzrheten av
luftrommet ved Langnes Lufthavn, i forbindelse med luftfartsulykken
med Widerses LN-BNK den 11. mars 1982.

1 1982 tjencstegjorde jeg som flykaptein i Widerses Flyveselskap A/S
(WF).

P& grunn av "sakens” tidsaspekt og av drsaker som jeg nevner til slutt i
dette brev, vil dokumentasjon i nedenforstiende redegjerelse vare
mangelfull.

Jeg overfley pi ordiner rute "havaristedet" (siste delen av "tracket" til
BNK) den 12 og 13 mars og konstaterte pa disse turene at seksfartoyet li
utenfor Omgang og ved vestsiden av munningen pa Tanafjorden.

Med referanse i den informasjon som utgikk pA NRK 11 og 12 mars
(eyenvitne 1 Gamvik og radar plott) var letingen etter min oppfatning
konsentrert for langt ost (ca to minutters flygetid med Twin Otter). Med
referanse til denne informasjonen tok jeg et initiativ overfor operativ
ledelse i WF og Wideroes Flygerforening (WFF) til 4 "flytte seksom-
ride”; til sjen nord for Trolldalen - over Koifjorden - mot Gunnars-
fjorden
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Med bakgrunn i dette engasjementet og spekulasjoner om at et militart

luftfartey kunne vare involvert i havariet med BNK, ble jeg kontaktet

noen dager senere av en kapteinskollegai WF, .............. . Kaptein ............

med styrmann ............ ble av ATC under innflyging til ENTC beordret til

en "delay turn due to emergency traffic".

- En Britisk Harrier "requested priority landing due to damage in the
hydraulic system"????

- ATC, ENTC "bortviste" W.F.?7?, "due to emergency traffic"?7??

- Harrier-piloten opplyste felgende pé radioen; “the airliner may land in
front of me, my position is thirty nm to the NE of TOS VOR"????

- WF??77 lander.

= PHOBEDE ....oivviis R observerer at Harrieren lander, tilsyne-
latende utcn problemer, men med tilstedevarelse av "fire - and rescue
vehicle".

Kaptein ........... og styrmann .............. pisto at denne radio korrespon-

dansen fant sted ca 40 minutter etter havariet med BNK, med referanse i

landingstidspunkt WF??? og havaritidspunkt BNK.

Jeg mente & kunne verifisere denne péstand etter diverse dokumentasjons-

undersekelser; samtaler med .......... A og korrespondanse med

operativ avdeling i WF.Ved henvendelse og spersmal til ATC om innsyn i

Trafikk-Loggen for ENTC 11. mars, fikk jeg folgende svar:

- Trafikk Loggen for ENTC den 11. mars er ikke tilgjengelig da denne
var beslaglagt af Flyhavarikommisjonen.

- Sjefsflygeleder var selv pd vakt den 11. mars.

- Ingen kjent ned- eller hastemelding i Tromse luftrom den 11. mars.
Kaptein ............. gav pa oppfordring fra meg, pa et meget senere
tidspunkt en skriftlig redegjm'else for denne hendelsen fra sin daveerende
(T T —

Senere innsyn i militer Trafikk Logg ved Tromse - og Bardufoss lufthavn

den 11. mars 1982 "viser" folgende???:

- ENTC log; flight RED 1 and 2 (two Harriers) avgang ENTC landing
ENDU???

- ENDU log; flight RED 1 and 2 avgang ENTC. RED 1 landing ENTC.
*RED 2 emergency landing RWN 11 ENDU?7?

*Piloten rapporterte om skade pé flygemaskin i forbindelse med

engasjering av vipen i Setermoen skytefelt (hylsesprengning, rikosjett

eller bird-strike???).

I folge loggen for Setermoen skytefelt den 11. mars 1982 var ikke noen

Harrier engasjert i skytefeltet denne dato???

En flight Harrier var "booket”, men kom ikke??? Ankomsten av flighten

utsatt flere ganger, til slutt kansellert av Sorreisa radar med antydning om
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at kanselleringen hadde sammenheng med et "uhell” pi Finnmarks-
kysten??7?
Ex

Mesteparten av den dokumentasjon som jeg hadde samlet i forbindelse
med ovenfornevnte ble stjdlet i forbindelse med to innbrudd i min
tienesteleiligheti ............. g

WT ble informert om begge innbruddene. Innbruddene ble politianmeldt,

LA LR
Til slutt vil jeg tilfaye:
I forbindelse med mitt engasjement i denne saken, ble min familie og jeg
utsatt for grov telefon terror.

Jeg mottok i tillegg flere telefoniske drapstrusler.

Televerket og politi informert om dette forhold.

Jeg har videre i samme sammenheng, mistanke om at telefonen i min
tjenesteleiligheti .............. og private telefon har vart avlyttet.
Medhilsen ................ r

2.1.7. Pa bakgrunn av de to flykapteinenes redegjerelser kan det
konkluderes at den "prioriterte landingen” som et Sea Harricrflyet skal ha
foretatt pa Tromse lufthavn den 11. mars 1982, tidsmessig ikke kan ha
veert innblandet i ulykkessekvensen med LN-BNK fordi landingen ble
giennomfart mer enn to timer fer ulykken. Gvrige opplysninger fra den
tidligere Widerpe-kapteinen (se 2.1.6 ovenfor) er delvis kjent og vurdert
av de tidligere kommisjoner, og frembringer ikke noe nytt om
trafikksituasjonen relatert til ulykken Den del av informasjonen som gar
pd at det bl.a. er fremsatt drapstrusler i kjelvannet av denne saken, er nye
opplysninger som virker skremmende.

3. Det er fremkommet informasjon gjennom advokat [Jllom at
trafikkjournalen ved Tromsg lufthavn ikke er blitt fart eller er slettet §
forbindelse med en melding om nedlanding med et Harrierfly omlag en
halv time etter at Mehamn-ulykken inntraff. Videre er det i media
fremkommet opplysninger om at en ikke identifisert flygelederassistent i
kontrolltimet p4 Tromse lufthavn hevder at trafikkjournalen der kan vare
manipulert. Luftfartsverket har anmodet om politietterforskning av disse
forhold.

3.1 HSLs undersekelser/vurderinger:

3.1.1. Informasjonskildene til disse opplysningene er uidentifiserte. HSL
anmodet skriftlig Luftfartsverket om bistand til klarlegge forholdet
vedrarende den nevnte nedlandingen. Luftfartsverket pa sin side anmodet
politiet om bistand til & etterforske opplysningene om trafikkjournaler
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m.v. Politict avviste LVs anmodning. Imidlertid har HSL mottatt en
telefaks fra Luftfartsverket datert 19.02.97 hvor det bl.a. tilbakevises at
manipulering av trafikklogger har forekommet slik de anonyme kilder
hevder. Trafikkjournalene for Langnes den aktuelle dagen, som HSL har
fotokopi av, tilkjennegir ikke noe som tyder pa at de er rettet eller pa
noen méte blitt justert eller manipulert. Med bakgrunn i det foreliggende
materialet, er det ikke grunnlag for 4 hevde at angjeldende trafikklogg
skulle gjengi noe annet enn det faktiske trafikkbildet.

4. HSL har pr telefon mottatt melding fra vemepliktig loytnant .................
at han ville meddele kommisjonen opplysninger vedrerende erfaringer
han hadde fra sin tjeneste ved militzre radarstasjoner. S4 vidt en forsto
gjaldt dette ikke informasjon som kunne direkte tilknyttes Twin Otter
havariet. Det gjaldt mer generelle forhold ved radartjenesten. HSL
anmodet vedkommende om & sende sine opplysninger skriftlig, men han
opplyste da at han forst ville klarere med Forsvaret om fritak fra
taushetsplikten ogsa gjaldt de opplysninger han ville gi kommisjonen.
21.02.97 mottok HSL en telefaks fra laytnanten hvor det fremgér at han
skriftlig har anmodet Forsvaret om & bli lest fra taushetsplikten i denne
sammenheng.

Den 19.03.97 mottok HSL felgende ekspedisjon fra Kommandaren for
luftstridskreftene i Nord-Norge, ekspedisjonen er ogsi tilstillet
angjeldende veepliktige leytnant.

"Til Flyhavarikommisjonen og Herr .............cooveeee. :
MEHAMNULYKKEN

1 Bakgrunn
Vedlagte skrivfra. ... er oversendt fra
Luftforsvarets stasjon Serreisa for FKNs avgjerelse

2 Drefting

FKN kan ikke se at skrivet inneholder graderte opplysninger. Det
understrekes at det kun er informasjoner og data som kan forbindes med
ulykken ved Mehamn den 11. mars 1982 som @verstkommanderende i
Nord-Norge har bestemt skal avgraderes.

3 Konklusjon
Brevet oversendes Flyhavarikommisjonen for videre forfoyning.

I Generalmajor

Kommander for luftstridskreftene i Nord.Norge
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Vedlegg: .......ooovvvvieaenn. soknad om fritak fra tieplikt.”
Laytnantens seknad (ovennevnte vedlegg) har folgende innhold;

"Luftforsvarets stasjon Serreisa

Kapt [N S-o17'S; bse forsvar

Postboks 128, 9310 SORREISA

Merk: Kommanderkaptein |NENNFKN har bedt om & fa kopi av
dette brevet, eg overlet til Dykk & avgjera det. (Presse og info avd
V/Forsvarskommando Nord, attn: Kommanderkaptein [, 8002
BOD®, tIf 75536112) ,

Viser til:

-kunngjering i massemedia tys 18. feb 1997, om oppheva teieplikt i.s.m.
opplysningar om Mehamnulukka til Flyhavarikommisjonen.

-tlf med Kapt [, S-off/S] baseforsvar, tys 18.feb 1997.
-tif med Kommanderkaptein I, Presse og info avd. V/FKN, tys
18.feb 1997,

Sak: Seknad om & verta layst fra teieplikt for & gi opplysningar til
Flyhavarikommisjonen

Det gjeld opplysninger som gjer at forhold rundt spekulasjonar om
engelske fly kan undersgkjast nzrmare. Eg meiner opplysningane
vedkjem Mehamnulykka fordi det faktisk har vore tilfelle der Natofly har
kryssa 24°E.

Da eg er uviss p om desse opplysningane fell inn under den oppheva
teieplikta, vil eg ha ei godkjenning pd at eg kan gi desse opplysningane til
Flyhavankommisjonen.

Eg ynskjer skriftleg svar, og ei rask avklaring. Sakshandsaminga skal ga
tenesteveg, og ved avslag skal eg ha melding, og seknaden skal g vidare
til hagare instand.

Eg vil gi Flyhavarikommisjonen fylgjande opplysningar:

1. Natofly har kryssa 24°E pi veg austover. Eg kjenner eit tilfelle, truleg
fra 1984. Flyhavarikommisjonen ber 3 innsikt i korleis slike situasjonar
vert teke hand om av Luftforsvaret, for & samanlikna med dagen for
Mehamnulykka.

1. Nér militzre fly er i Finnmark, vart det vanlegvis ein reaksjon i
sovjetiske flyoperasjonar. Ei tolking av sovjetisk militser aktivitet dvs
luftromsoperasjon og aktivisering av ulike typar bakkebasert luftvern, kan
gi ein indikasjon om det var militerfly i Finnmark pa det aktuelle tidsrom.
3. Ein gjennomgong av raw-video opptak (ikkje dataplot) av radarbiletet
frd t.d. Varde, vil kunna gi faktisk opplysning om aktivitet i norsk luftrom



13

og om russisk aktivitet. Og det kan kontrollerast om det var flyaktivitet
som ikkje vart plotta pa normalt vis og evt ghost-ekko.

4. Alle fly har ein bestemt elektronisk signatur, dvs ein treng ikkje radar
for 4 oppdaga at det er flyaktivitet. Forsvaret disponerer slikt utstyr, og
har det vore undersgkt om det finnst opplysninger om militzrfly i
Finnmark samstundes med Mchamnulukka.

................ underskrift............"

4.1 HSLs undersekelser/vurderinger

4.1.1. HSL har ikke foretatt nzrmere undersaktelser vedrerende disse
forhold. ................ opplysninger cr av generell karakter og kan ikke ses &
ha noen tilknytning til Mehamnulykken.

5. Ordfereren i Berlevag kontaktet kommisjonen pr telefon 18.02.97.
HSL hadde en lang samtale med han, hvor han bl.a. opplyste at det var en
rekke vitner i Berlevig som hadde sett militere fly denne dagen. Han var
selv en av dem. Jeg forklarte for ham det som hadde foregétt med hensyn
til vitneavher ved de tidligere undersekelsene. Hans inntrykk var at
kommisjonene ikke hadde lagt vekt pa uttalelsene. Jeg forklarte videre
noksd inngéende om hva kommisjonene hadde gjort i s2 mate, og henviste
bl.a. til havarirapportene. Rapportene hadde han imidlertid ikke lest.

5.1. HSLs undersgkelser/vurderinger.

5.1.1 Ytterligere undersgkelser pa bakgrunn av samtalen med ordfereren
er ikke gjort. Opplysningene han ga var av generell karakter og det var
ikke noe som direkte kunne forbindes med tid og sted for LN.BNK

ulykken.

6. HSL har mottatt et notat datert 15.02.97 angaende Gamvik-ulykken fra
en person som ensker 4 vare anonym. Notatet gjengis i sin helhet og lyder
som folger:

"Selv om jeg har den aller starste respekt for HSL sin integritet, ber jeg
om forstdelse for at jeg i denne sak ensker & forbli anonym.

Jeg var i det aktuelle tidsrom vingsjef ved en av vére jagerskvadroner. Pi
det omtrentlige tidspunkt for ulykken drev jeg med evelsesflyging i
omridet Bode-Bardufoss, - jeg fikk siledes beskjed om ulykken over min
radio. Like etter landing ble jeg gjort kjent med at et britisk jagerfly hadde
landet med markerte skader pa flyets underside. jeg sa ikke dette flyet, og
kan sdledes ikke bekrefte riktigheten i dette. Det overrasket oss imidlertid
ikke at dette flyet evet. hadde floyet gst av 24 grader. De fleste av vére
allierte jagerflygere sd p& denne bestemmelsen som en typisk skrivebords-
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bestemmelse, laget av byrékrater som ikke hadde sans for de operative
realiteter. Dette var sarlig utpreget i RAF, - flere av disse skv. 14 i
perioder fast detasjert i Nord-Norge, og deres piloter var "lommekjent" i
omradet. Det var dessuten svart lett & gi @st av 24 grader uten 4 bli
oppdaget av bakkeradar.

I fm. Gamvik-ulykken ble en Twin Otter fra Luftforsvaret rekvirert for 3
frakte en del kasser til Bode. Denne turen var gradert, og selv fartoysjefen
fikk ikke rede pa innholdet i lasten. Kapteinen pa dette flyet het ............ .
Han flyrnai............... SO DRSS i B

6.1. HSLs undersekelser/vurderinger:

6.1.1. Opplysningene fra den anonyme tidligere jagerflygeren er av
generell karakter som tilsynelatende gér pd utenlandske militzrflygeres
manglende evne til & oppfere seg disiplinert under flyging i Norge. Dette
er forhold som Forsvarct mé ta seg av. En kan ikke se at de opplysninger
denne tidligere jagerflygeren papeker har noen forbindelse med ulykken
ved Mehamn.

6.1.2. HSL tok telefonisk kontaktmed . .................... i anledning den
graderte flyturen med et militzrt Twin Otter fly i forbindelse med
Gamvikulykken som den anonyme jagerflygeren omtaler i sitt notat. HSL
har i den anledning mottatt brev datert 22.02.97 fra vedkommende flyger.
Brevet har folgende innhold:

"RAPPORT OM MILITAR FLYTUR BERLEVAG - AND@YA

I oktober 1983 ble en militzr Twin Otter fra 719 skvadron beordret av
TAOC - Reitan & fly ett transport oppdrag Bode - Banak - Berlevig -
Andoya - Bode.

Undertegnede var besetningsmedlem pa denne turen.

Vi tok av i fra Bode 06 november og floy direkte til Banak og overnattet
der. Ut pd kvelden dagen etter (07 nov.) fley vi til Berlevég, der det ble
lastet inn tre - fire tunge trekasser. Med pa turen fra Berlevig til Andoya
kom det pé nocn f& passasjerer vi fikk inntrykk av var dykkere og folk fra
forsvarets etterretning.

Etter avgang ble det bedt om et par runder rundt havaristedet il Twin
Otteren fra Wideroe dret fer. Vi sd at det pagikk dykking i omradet,

Da vi nzrmet oss Andeya, kom en av passasjerene frem til oss op spurte
om vi kunne lande helt uten lys pé flyet.
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Dette var for oss en noe uvanlig foresparsel, men vi bekreftet at dette ikke
ville by pa problemer, selv om det na var helt merkt. Vi landet fulstendig
merklagt, og taxet inn til 333 skvadron sine hangarer. Der var omradet
ogsd meorklagt.

Ved parkering hadde folk i og utenfor flyet hastverk med & losse av, og vi
hadde heyre motor i gang under bakkeoppholdet. Var tekniker ombord (vi
hadde alltid med mekaniker som besetningsmedlem) ble nyskjerng, og
spurte hva som foregikk - siden det hele var s3 mye hysj-hys;j.

En av de som hadde kommet ombord i Berlevig svarer falgende: (neppe
ordrett) "hadde almenheten visst hva vi har i disse kassene, si hadde det
blitt brak." :

Vi reagerte ikke sa mye over denne turen akkurat da. Senere begynte
pressen & spekulere over andre fly i omradet ved Mehamn-ulykke, og vi
snakket endel sammen om hva slags last vi egentlig hadde denne kvelden.

N4 mange &r etterpd, var det kun [l sin oppfordring i media om
nedgradering, som fikk meg til 3 nevne denne turen for en kollega (ex
Jjagerflyger)i............... .

Samme kveld tok jeg kontakt med Il og fortalte om denne flyturen.
Han lovet 4 sjekke omstendighetene rundt oppdraget, og han ringte meg
tilbake to dager senere. Han hadde funnet papirene for turen, og hadde
ogsé funnet frem til en av vire passasjerer.

Av I Gkk jeg en meget god forklaring pa hva vi utforte pa dette
oppdraget, en forklaring som stemte godt med detaljer ved flyturen.

Jeg kan bekrefte for Havarikommisjonen for Sivil Luftfart, at denne

flyturen ikke hadde noe som helst med ulykken til Twin Otteren ved
Mehamn & gjere. Vire refleksjoner pa at dette hadde vart en spesiell
flytur, skyldes utelukkende vare passasjerers oppfarsel.”

6.1.3. Vedkommende flygers konklusjon er at denne flyturen, som ble
utfert i oktober 1983, ikke hadde noe som helst med Twin Otter ulykken
ved Mehamn 4 gjore. HSL har ingen ytterligere kommentarer til dette.

7. HSL har mottatt skriftlig melding datert 19.02.97 fra en av
Luftfartsverkets ansatte ved Tromse lufthavn, ................... . Meldingen
innhold er som felger:

"Viser til presseomtale angdende Harrierfly som ble kjert i hangar.

Slik jeg husker det var det to tilfeller hvor dette skjedde i lopet av denne
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ovelsen. Det ene tilfellet skyldtes at et av flyene under takeoff fra "pad”
ikke Klartc 4 komme over de store snehaugene vi hadde breytet opp, slik
at dette braste inn i snshaugen. Dette flyet ble satt inn i hangar for bytte av
motor. Det andre tilfellet skyldtes at en mynt el. mindre gjenstand var
mistet i cockpit, slik at cockpit matte plukkes litt fra hverandre i sok etter
denne gjenstanden. Denne operasjonen medferte at flyet ble tauet inn i
hangar. Vi hadde i dette tidsrommet redningsfolk fra No. 1 Squadron
sammen med oss pd vakt, og kan overhode ikke huske 4 ha registrert noen
ckstraordinzre tilfeller utover de vanlige incidenter.”

7.1. HSLs undersekelser/vurderinger.

7.1.1. Etter & ha mottatt denn¢ meldingen kontaktet HSL .................... for &
klarlegge hva som 14 i uttrykket "utover de vanlige incidenter”. Han
opplyste da at det til stadighet forekom incidenter av teknisk art med
Harrierfly og at noen av disse ferte til sékalte prioriterte landinger.

7.1.2. HSL vurderer informasjonen fra vedkommende ansatte ved Tromse
lufthavn som at Harrierfly med base pa Langnes ikke ble pafert skader
som kan forbindes med LN-BNK ulykken.

8. HSL har mottatt falgende melding datert 19.02.97 fra lensmannen i
Inderoy:

"MEHAMNULYKKEN

, mette pa kontoret her i dag og opplyste:

l forbmdelse med den slste uds med.laoppslag om flyulykken i Mehamn,
ensket han at Flyhavarikommisjonen skulle f kunnskap om opplysninger
han sitter inne med. .............. opplyste at han bodde i Hammerfest i tiden
1960 - 1986. En tid ganske kort tid for flyulykken 1 Mehamn reiste

ceeenenene.. MEA Widere-fly fra Tromse til Hammerfest. Under denne turen
oppsto det et kraftig smell i flyet. Alle passasjerene registrerte dette. Det
ble ikke opplyst noe om hvorfra smellet skrev seg. Det hertes ut som det
ble kastet en stein pa flyet.

En av dagene kort tid etter ulykken snakket .............. med en mann som
het.............Denne varinnehaver av ................., Hammerfest.

... hadde ulykkesdagen reist med fly fra Hammerfest til Kirkenes.
Under opphold pé flyplassen for avreise hadde .............. observert en

revne under venstre vinge pa et Widere-fly som sto pa flyplassen i
Hammerfest. Dette flyet skulle angivelig ga til Tromse.
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- .. opplyste at han hadde gitt disse opplysningene til politiet i
Hammc:fest udhgerc men han var usikker pA om de hadde kommet til
Flyhavarikommisjonens kunnskap.

Dette er ¢t sammendrag av de opplysninger som ................ ga her. Jeg gir
ut fra at kommisjonen kommer tilbake om det skulle vzre av interesse &
falge opp opplysningene nzrmere. Med hilsen INEEENNGEN"-

8.1. HSLs undersekelser/vurderinger.

8.1.1. HSL tok den 22.02.97 kontakt pr telefon med vitnet som hadde
oppsekt lensmannen i Inderey. Han kunne for cgen del ikke huske med
sikkerhet hvilken dag han fley med Widerge fra Tromss til Hammerfest
og opplevde det kraftige smellet. Han skulle imidlertid prave & finne ut av
det og gi melding til kommisjonen. Han opplyste samtidig at ... .........,
som ulykkesdagen reiste med Widerge fra Hammerfest til Kirkenes, var
en szrdeles noktemn og troverdig person. Han var desverre ded na.
Muligens kunne andre i hans familie ha noe om saken. Han opplyste at de
begge to hadde gitt opplysningene til Hammerfest politiet etter at
Mehamn-ulykken ble kjent. Under telefonsamtalenmed ........... fremkom
han med en del detaljer som ikke var nevnt i meldingen fra lensmannen.
Han ville oppseke lensmannen pany og gi mer detaljerte opplysninger om
det han ni husket av saken. Lensmannen i Indergy har etter samrad med
HSL foretatt ytterligere avher av ...................den 27.02.97.

8.1.2 Dol sr Kloxrlngtati. oo DF srocnmsaserye avga vitneforklaringer ved
Vestfinnmark politikammer etter ulykken. ............. forklaring er datert
den 2. april 1982, mens ................. forklaring er udatert. De to tidligere
kommisjoner har begge hatt den aktuelle informasjonen tilgjengelig. P&
bakgrunn av bl.a. trafikkjournaler kan informasjonen fra ................ og

. ikke forbindes med LN-BNK. Flyturen fra Tromse til
Hammerfcst hvorunder det ene vitnet registrerte et kraftig smell foregikk
den 10.02.82 med Twin Otter LN-BNX. Da den angivelige revnen ble
observet pa et Twin Otterfly som sto pi Hammerfest lufthavn om
morgenen ulykkesdagen, befant LN-BNK seg pd Tromss lufthavn.

9. HSL har mottatt brev fra .........cccoceeivevennnn. med felgende innhold:
"MEHAVNULYKKEN
Viser til telefonsamtale idag. Jeg har merket meg oppslag i media de siste

dagene om ny granskning av Mehavnulykken, og ensker 4 komme med
folgende informasjon.
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Jeg gjennomferte forstegangs militzrtjeneste i tiden oktober 1981 -
oktober 1982. I perioden januar 1982 - mars 1982 tjenestegjorde jeg ved
Garnisonen i Ser-Varanger (GSV) pa Hoybuktmoen ved Kirkenes. Jeg var
da ved Garnisonskompaniet. Jeg synes & huske felgende fra deltakelse i
"@velse Elg":

Ovelsen besto vesentlig av forflytning og vinlertrening. Startpunkt var
Heybuktmoen den 8. mars. De tre forste dagene av ovelsen forflytiet vi oss
i retning av Varangerbotn, omlag 30 km per dag. Overnatting i knepptelt
hver natt. Fjerde dag oppholdt vi oss i det omradet som vi siste natt 14 i
telr. Etter en relativ kort anmars ble vi hentet ved bilvei og transportert
tilbake til GSV.

Jeg synes a huske at jeg herte et fjernt smell den siste kvelden (onsdag 10.
mars). Jeg befant meg ved siste overnattingsted. Smellet kunne hores som
en slags eksplosjon som var et godi stykke borte. Jeg er usikker pd fra
hvilken reming lyden kom, men tror kanskje at det var fra samme reming
som vi siste dag gikk for & komme til bilvei.

[ ettertid, etter oppslagene om Mehavnulykke, har jeg reflektert om det
kunne ha vart en sammenheng mellom dette smellet og flyulykken.
Opplysninger om personer som var med pé evelscn, og beskrivelse av
"@velse Elg" kan sannsynligvis fis ved henvendelse til GSV, idet jeg
antar at det ble fert logg for gjennomfering av evelsen. Det ber ihvertfall
vare mulig 4 spore tilbake hvor vi overnattet den kvelden jeg mener at jeg
herte smellet.

Jeg er i sterk tvil om dette brevet kan vare til noen nytte for Havarikom-
misjonen, men velger likvel 4 informere fordi saken er kommet opp p

nytt.
9.1, HSLs undersekelser/vurderinger:

9.1.1.Disse opplysningene er ikke ytterligere undersgkt av HSL.
Opplysningene ma vurderes som ikke & ha noen betydning for
undersekelsene i forbindelse med LN-BNK havariet.

10. ................. 10k 23.02.97 telefonisk kontakt med HSL og meddelte at
hun var mannskap pa sydgiende hurtigrute den dagen ulykken hendte.
Hun badde ingen informasjon med direkte tilknyming til forhold som
kunne henferes til selve ulykken, men opplyste at hurtigruta hun var
ombord pd deltok senere i ettersekningen pd havaristedet. Hun sa hun
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ville sjekke med andre av besetningen om de skulle ha opplysninger og be
dem eventuelt ta kontakt med HSL.

10.1. HSLs undersekelser/vurderinger:

10.1.1. Vedkommende hadde ingen opplysninger som kunne relateres til
selve ulykken. Hun var usikker pd hvor skipet var da ulykken hendte, men
mente de mitte veere st for Berlevdg. Hun hadde heller ikke noen viss
formening om tidspunktet for nér de deltok i seket etter flyet. HSL anser
de foreliggende opplysninger for ikke & ha betydning for saken og finner
heller ingen grunn til 4 g& nermere inn i dette. Yiterligere informasjon fra
andre besetningsmedlemmer er ikke mottatt av HSL.

11. [ AFIS Serkjosen lufthavn, kontaktet HSL pr telefon den
20.02.97 og spurte om kommisjonen hadde informasjoner om en
rapportert lufttrafikkhendelse ved Sarkjosen hvor en av Widerges Twin
Ottere og 2 britiske Jaguarfly var involvert. Til dette kunne HSL opplyse
at dette materiellet foreligger i kommisjonens arkiv med full utredning om
saken. ]l adde ingen tilleggsopplysninger & gi, han ville bare for
sikkerhet skyld sjekke at saken var kjent for de tidligere kommisjoner.

11.1. HSLs undersekelser/vurderinger:

11.1.1. Hendelsen hadde ingen forbindelse med Mehamn-ulykken og HSL
har ingen ytterligers kommentarer.

12. .......c.oeeuee., kaptein i SAS, har pr telefon den 23.02.97 meddelt HSL at
han floy Finmarksruten den dagen Twin Otter-ulykken hendte. Han sa han
ikke var i tvil om annet enn at de tidligere kommisjoner var kjent med
varforholdene angjeldende dag, men han ville na for sikkerhets skyld
meddele kommisjonen at han denne dagen under inn- og utflygingene til
flyplassene der (i lavere luftlag) opplevde usannsynlig sterk turbulens.

HSL anmodet ..................... om 4 sende informasjon skriftlig.

12.1. HSLs undersakelser/vurderinger.

12.1.1. HSL har ikke mottatt ytterligere skriftlig materiale fra .. .......... . De
tidligere kommisjoner var vel kjent med den sterke vind som forte til
mekanisk turbulens, virveldannelse og vindskjar, som gjorde seg
gieldende denne dagen. De meteorologiske forhold ble gjenstand for
omfattende undersekelser og vurderinger av en szrskilt arbeidsgruppe
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under ledelse av statsmeteorolog [ Mectcorologiske
forhold er et hovedmoment i de tidligere kommisjoners arsaksbeskrivelse.

13 Enah ataalhd ..cocoineii . vednavn..................., har meddelt HSL
at han ved tidspunktet for Mchamnulykken var fartoysjef pd et militer
DA 20-fly som sto pa Kirkenes lufthavn da LN-BNK ble meldt savnet
Han ble da beordret til 4 fly til Mehamnomradet for 4 seke etter den
savnede maskinen. Flyet tok av fra Kirkenes kl. 1413. Flyet var
kamuflasjefarget og floy en rekke runder i omradet Berlevig-Gamvik-
Mehamn i relativt lav heyde. Han antok at de tidligere kommisjonene
kjente til dette, men ville for sikkerhets skyld gi denne informasjonen.

13.1. HSLs undersekelser/vurderinger: .

13.1.1. Forholdet at DA 20-fly fra Luftforsvaret deltok i seket etter
LN-BNK har vart kjent ved de to tidligere undersekelsene, likesd at fly av
denne type ble observert av vitner i omradet.

14. HSL har mottatt brev datert 25.02.97 fra ................ med felgende
innhold:

"Kontakt mellom militzr og sivile luftfarteyer, neeruhell.

I lys av de siste dagers presscoppslag og som avtalt pr tlf den 21.2.97 med
Deres fr [l il jeg fortelle min historie som sméflypilot for evt. 4
belyse ytterligere dette emnet.

Den 18.08.1988 var jeg underveis mellom Evje i Setesdalen og Skien
flyplass ENSN med min C150 med reg. mrk LN-TSW i ca 3500 fot i
ukontrollert luftrom pi ettermiddagen (tiden kan sjekkes ut mer noyaktig
hvis enskelig). Varet var CAVOK og solen skinte og min radio var
innstilt pA NAK-frekvensen 123,5. Jeg kjente plutselig en slags tikking i
skroget og denne ble sterkere og sterkere i noen sekunder. S herte jeg et
slags bral over meg, skroget ristet og jeg stirret i neste ayeblikk inn i
utblasningsreret pa et jagerfly som kom like over meg og bret av oppover
og til siden. Gasspadraget pd jetjageren var da slétt av, ellers hadde mitt
fly trolig fatt alvorlig skade. Da jeg kom fram, ringte jeg til Rygge for &
pétale denne hendelsen. Jeg fant ut at det var et engelsk fly som hadde
vzrt pd vingene pa det angjeldende tidspunkt, men at intet unormalt var
rapportert. Da jeg fikk snakke med piloten pa dette engelske flyet pa
telefonen medgikk han at han hadde vart nzr et lite redt fly pa samme
sted og tid som jeg hadde hatt denne nhyggelige opplevelsen. Han sa at
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han hadde ferst ikke sett meg, (med en liten latter) og hadde akkurat klart
4 svinge unna over meg da han fikk sye pd meg.

Jeg foler etter denne hendelsen at den kanskje burde vaert innrapportert
som "“uregelmessighet i luftfartsforhold”, men forherte meg i kiubbmiljeet
om praksis ved slike hendelser. Det ble sagt at jagerfly ofte brukte smafly
som mal for sine simulerte angrep og at jagerflypiloten har situasjonen
under kontroll. Det faktum at det gikk jo bra og at jeg var usikker pa
folgene av en slik rapport sammen med at jeg var svaert uerfaren som pilot
gjorde at jeg ikke rapporterte om denne hendelsen. ] ettertid har jeg
beklaget dette for meg selv, og ville sd avgjort sendt en rapport pa denne
hendelsen dersom den hadde skjedd i dag. De siste dagers presseoppslag
har gjort at jeg likevel sender denne rapporten selv om det er lenge siden
uregelmessigheten skjedde. Jeg kan stille meg til disposisjon for
ytterligere informasjon dersom dette er enskelig.”

14.1. HSLs undersgkelser/vurderinger:

14.1.1. Opplysningene i vedkommendes brev har ikke tilknytning til
ulykken med LN-BNK. De forhold som nevnes kan imidlertid vare av
generell interesse for flysikkerheten.

15, Bl coviicion ved ... ... meddelte til HSL pr telefon den 26.02.97 at han
dagen for ulykken med LN-BNK, kjorte et ektepar til flyplassen for 4 ta
et Widerge-fly til Mehamn. Kona hadde fatt panikk (flyskrekk) da de kom
til flyplassen og skulle g& ombord i flyet. Det "foyka" ganske mye pa
flyplassen den dagen, og antagelig ble hun skremt av det. Ekteparet
returnerte til byen 1 samme drosje. Neste dag, den 11.03.82, reiste
ekteparet med LN-BNK som senere havarerte.

Vedkommende oppga sitt eget navn og ekteparets navn til HSL, men han
insisterte pa at navnene ikke skulle noteres fordi han kjente ekteparet
meget godt og han ensket ikke 4 fremst4 som kilde til det som kanskje
kunne oppfattes som ufordelaktige opplysninger om den omkomne
kvinnen. Han meldte dette na fordi opplysningene muligens kunne vare
av betydning.

15.1. HSLs undersgkelser/vurderingeer:

15.1.1. Disse opplysningene har veert kjent for kommisjonene helt siden
1982. Utover det har HSL ingen ytterligere kommentarer.

16. HSL har fitt en telefonisk henvendelse fra.................. som er forsker
ved Forsvarets Forsknings Institutt (FFI) og lzrer ved Universitets-
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studiene pa Kjeller (UNIK). Hans spesialitet er radar og bl.a. forhold
rundt radarreflcksjoner m.v. Undertegnede hadde en lang samtale med
vedkommende og bedemmelsen er at han hadde solide kunnskaper innen
feltet. Han mente bl.a. at dette med radar var et for vanskelig tema for
uinvidde og at man pa en folkelig og mer forstaclig mate matte fa forklart
hva som ligger i den aktuelle radarinformasjonen. S4 lenge dette er
uforstéelig for den "vanlige borger" eller for journalister, vil det forbli noe
mystisk rundt dette. Han mente det burde gjeres sterre anstrengelser for
om mulig & avmystifisere dette overfor vanlige mennesker. Han tilbed seg
& delta i et arbeid med dette som formal.

16.1. HSLs undersokelser/vurderinger:

16.1.1. Kommisjonen har ikke gjort ytterligere undersekelser vedrerende
dette, men .............. vardering vil muligens kunne vare av interesse
dersom det skulle vare begrunnet tvil om radarplottets innhold, analyse
eller tolkning. HSL for sin del forutsetter at de data og tolkninger som
foreligger er riktige. Forsvaret har i en rekke undersekelser stilt radar-
informasjon til disposisjon ved undersekelser av sivile luftfartsulykker og
- hendelser, og HSL kan ikke se¢ at det er noen merkverdigheter med det
aktuelle plottet sett i relasjon til de tolkninger og analyser kommisjonen
har hatt erfaringer med tidligere. Hvorvidt en ny vurdering av det
materiellet Forsvaret har bidratt med er nedvendig, har HSL imidlertid
ikke tilstrekkelig kompetanse til & uttale seg om.

17. HSL har mottatt folgende brev fra ........ .............. datert 04.03.97:

" Flyhavarikommisjonen {HNNE Ad_Mchamoulykken,

Da det pa ny er blitt blest om ulykka, har jeg atter en gang studert
tolkningen av mitt vitneutsagn. For jeg skulle gi forklaring i 1987, gjorde
jeg det helt klart at det var det jeg fortalte i 1982, som skulle gjelde. Dette
blei ikke gjort! [N 2 folgende til meg i 1987: "Du sa
ikke at du sa et fly, du sa du herte en lyd." Jeg blei meget overrasket, for
jeg visste at jeg hadde sett et militzrfly (som jeg i utgangspunktet bare
forbandt med jetfly). Min reaksjon var, som De nok husker, at jeg fikk
hele kommisjonen til 4 hare pa lydbéndet sammen med meg. Jeg sa ogsd
at jeg var skuffet over dere! Hvis en leser lydbandutskriften s. 11, kan det
da vare noen tvil om at det var et fly ungene og jeg si da vi fremdeles
befant oss oppe pa haugen? Etter at vi kom ned til barnehagen igjen gikk
mellomvakta hjem, hun skulle ga kl 1400. Dette kommer ogsa fram i
forklaringa mi. Flyet som letta fra Kirkenes kl 1413, kunne vi umulig ha
sett. Det er meg en gate, at cksperter ikke kunne konstatere dette ut i fra

min forklaring! Uansett hva forsvarsministeren og andre sier: Jeg sé et
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lettet fra Lakselv eller Kirkenes !!! Hilsen ...................... - Kopi sendt:
Sissel Renbeck, Erling Folkvord".

17.1. HSLs undersekelser/vurderinger:

17.1.1. HSL har ikke gjort ytterligere undersekelser vedrerende ................
observasjoner av militzrfly. Hun har avgitt vitmeutsagn for bade
Flyhavarikommisjonen og for den utvidede Flyhavarikommisjonen
.. vitneutsagn er blitt grundig vurdert opp mot gvrig informasjon

og den utwdcdc kommisjonen har i sin rapport under punktene 3.2.2.10
og 3.2.2.11 bl.a. vurdert ... .. vitneuttalelser, og det konkluderes
generelt med at kommisjoncn ikkc finner grunnlag for at det har vart
Jjagerfly i Gamvik-omrédet i det aktuelle tidsrom. Av vitnets uttalelse til
FHK like etter ulykken i 1982 vil en se at hun ikke observerte noe militzrt
fly hun forbandt med ulykken. At hun senere pd dagen derimot s fly som
deltok i seket etter LN-BNK er det ikke reist tvil om. Beskrivelsen av fly
hun sa stemmer heller ikke overens med f eks. Harrierfly, men derimot
synes beskrivelsen 4 referere seg til et norsk militzrfly av type DA-20,
som ankom sgksomradet en tid etter ulykken. I 1982 var ukjente militzr-
fly ikke noe tema blant de som ble avhert av kommisjonen, og radar-
plottet viste at det bare var et "track" i omridet, nemlig LN-BNK.
................. har som vitne i 1982 uttalt at hun ikke forbandt observasjonen
av militerfly med LN-BNK ulykken. Hun fastholder dette i vitneprov
avlagt for den utvidede kommisjonen i 1987. Det var ferst i 4rene etter at
den opprinnelige rapporten var avgitt i 1984 at Mehamnulykken ble
knyttet opp mot militer flyaktivitet, og at vitner sto frem med informasjon
om slike forhold. Det som i denne sammenheng er verd & merke seg er at

- , Som anses som et hovedvitne fordi hun utvilsomt herte lyder
ﬁ'a selve havanet, synes a vare mer sikker pé flyobservasjoner og
tidspunkt for disse nd 15 &r senere, enn hun var like etter at ulykken fant
sted. Det er ogsa klart at hennes tidsangivelser som vitne i 1982 med
hensyn til observasjon av militzrfly, var pi et senere tidspunkt enn hun
mente i 1987 og hva hun nd hevder i sitt brev. Dersom man forholder seg
til hennes egen beskrivelse av hvordan hun opplevde hendelsesforlepet fra
hun herte den spesielle lyden k1.1330, og eksempelvis holder dette opp
mot lensmannens logg og mot tiden for etableringen av Rade Kors-
kommandoen i Gamvik, kunne hun ikke ha observert angjeldende
militerfly like etter registreringen hun gjorde av lyder, som helt klart
skrev seg fra sclve havariet. HSL kan ikke seat ................. ovenfor siterte
brev bringer nye momenter inn i saken.

18. Den 26.02.97 kontaktet ..................... HSL pr telefon og opplyste at
han den 11.03.82 var med en kompis i bil til Berlevig og deretter til
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Mehamn. Han gikk av hos en venninne (............) ca. k1.1000 « 1030, Der
spiste han frokost og drakk kaffc. Han gikk si en tur for & se seg om i
Mehamn. Turen startet ca kI 1200 og han var tilbake k1 1430. Mellom kI
1200 og 1300 herte han et kraftig smell. Kort tid etter, mindre enn 10
minutter, 64 han et jagerfly som kom lavt over stedet og fortsatte utover
havet. Det var ikke en F-16, flyet var merkt og hadde hjulene ute. Det floy
forst sakte uten at han herte lyden, men forsvant fort. [ ettertid hadde han
sett filmer og sett i boker og kunne né fastsla at det var en Harrier. Han
ble ferst kjent med ulykken da han senere kom tilbake til Hammerfest
samme dag. ..........., faren til en kompis omkom i ulykken.

................. ble bedt om & sende opplysningene skriftlig il HSL, hvilket
han lovet & gjere. .

18.1. HSLs undersgkelser/vurderinger:

18.1.1. HSL har ikke mottatt noe skriftlig materiale fra ............ . Hans
flyobservasjon synes ikke & kunne henfares til LN-BNK havariet hverken
nar det gjelder tid eller sted. Det observerte flyet var merkt og han fastslir
at det var en Harrier. Til dette kan bemerkes at ifolge informasjon fra den
Britiske Ambassade i Oslo, var Harrierflyene lyse i fargen. DA-20 og
CF-104 fly som kom til stedet under seksfasen var merke og hadde
henholdsvis kamuflasjefarge og olivengrenn farge.

19. HSL mottok den 25.02.97 telefonisk melding fra en tidligere
medarbeider i Widerges Flyvesleskap AS,................., hvor vedkommende
pé vegne av en etterlatt kunne opplyse at det fantes i det minste en bag
ombord i flyet som hadde utvendige naglehoder i bunnen. Vedkommende
kunne pa bakgrunn av lastedokumenter opplyse at bagger var lastet inn i
fremre lasterom i nesen pé flyet. ............... ble oppfordret til 4 sende
opplysningene skriftlig til HSL, men pr. d.d. er ikke noe mottatt.

19.1. HSL undersgkelser/vurderinger:

19.1.1. HSL har ikke foretatt nrmere undersgkelser. Lastedokumenter
for angjeldende flyging har vart tilgjengelige i forbindelse med de
tidligere undersakelser og er omtalt i den opprinnelige rapport. Myk(e)
gjenstand(er) med naglehoder er av FHK antatt 4 ta truffet halepartiet
under ulykkessekvensen.
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20. Det er kommet inn to meldinger om funn av flydeler. Ved slike funn
er det innfert faste prosedyrer mellom politi/lensmenn og Forsvaret nir
det gjelder innrapportering og identifisering av bl.a. slike deler.

Nir det gjelder den ene delen (funn nr.1), mottok HSL den 18.02.97
melding (telefaks) fra teknisk sjef i Wideroes Flyveselskap AS
vedrerende cn anonym henvendelse som selskapets kontor i Honningsvig
hadde mottatt. Meldingen har folgende ordlyd:

"Til teknisk sjef....................

Fredag 14.02.97 fikk jeg en anonym telefon angiende Mehamn-ulykka i
1982. Et alu.farget sideror ble funnet viren 1982 i Trollsundet, mellom
Ingoy og Rolvsay, ovenfor flomélet. Roret ligger eventuelt i Mafjord pa
Ingey, ning tif ...................... Lensmannen i Masoy kjenner saken.
Havarikommisjonen pa den tid var ikke interessert. Hiper du kan bringe
saken videre til Havarikommisjonen. ................, ...........".

Det andre funnet (funn ar.2) ble gjort den 16.09.1992 av en fiskebdt pa
havstrekningen Gamvik - Berleviglandet. Delene er av Forsvaret
identifiset til - "trolig fra et amerikanskbygget fly som kan ha havarert
under eller etter annen verdenskrig".

20.1 HSLs undersekelser/vurderinger:

20.1.1 Nér det gjelder funn nr. 1, tok HSL den 19.02 97 saken opp
telefonisk med lensmannen i Masey og anmodet om eventuell bistand til
fa klarlagt forholdet, og HSL mottok 25.02.97 folgende redegjerelse fra
lensmannen:

"VEDR. TWIN OTTER HAVARIET NAR GAMVIK 11.3 82

Viser til deres foresporsel av 19. februar 1997,

Bakgrunn for forespersel:

Widerpe tekn.avd. i Hammerfest .. ... melder om anonym
telefonhenvendelse i anledning Mehamnulykken i 1982. Meldingen gir ut
pé at det i 1982 ble gjort funn av en alum. farget del av et sideror i
Trollsundet. Funnet ble gjort av ................, som berget gjenstanden og
bragte den til Mafjord pa Rolvsay. Funnet ble meldt til Havarikommi-
sjonen, men ikke fulgt opp. Lensmann i Misoy, NG skule
kjenne til historicn.

Havarikommisjonen v/ < om ¢n undersokelse.
Pensjonert lensmann ................ .. kunne ikke huske saken. Ingen notater i
anl. saken funnet i lensmannskontorets meldingsjournal.

............. y-weeee. DlE Oppsokt pd bopel den 19.2.97. ....... forklarte at han ikke
kunne huske noe om dette. Han forklarte at han med alderen hadde fatt
problemer med hukommelsen. Dette kan bekreftes herfra pga. personlig
kjennskap. .......... er nd 75 ir. Han forklarte at den anonyme melderen var
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esssnsasguciininns o ceenenen €F SVOGET Hil ........, og hadde ringt ........ for han ringte
til Widerge.
Jeg kontaktet ............. pr. telefon den 21.2.97. Han forklarte at han ved
selvsyn hadde sett sideroret i Mafjord. Det hadde stitt en del bokstaver
osv. pa roret. Dette hadde han notert ned pd en lapp, og lovet 4 lete efter
lappen. Av det som stod skrevet var det en del tekniske ord som han ikke
kjente. Det han klarte 4 tyde var ordene militzrt og evelse. Alt var skrevet
pé engelsk.

Han mente at delen fortsatt befant seg i Mafjord.

Jeg foreslér at vi lar saken bero til sneen har tint og vi har annet arbeid 4
utrette i Mafjord. Vi kan da forspke 4 finne gjenstanden og event. komme
med en tilbakemelding for identifisering. Dette til orientering.

Den omtaite delen (funn nr.1) ble formodentlig av den davarende
lensmann behandlet pa vanlig méte gjennom de kanaler som er oprettet
mellom politiet og Forsvaret for 4 ivareta forhold vedrorende
identifisering m.v. HSL kan ikke se at FHK har fitt noen skriftlig
melding om at delen skulle vere identifisert og at den skulle vere av
interesse for LN-BNK havariet. For HSL synes det usannsynlig at dette
funnet kan settes i forbindelse med den aktuelle ulykken. Dette bl a. fordi
paskriften "militzrt og evelse” ikke pd noen mate samsvarer med deler pa
Twin Otter fly. S4 stor interesse som dennc saken har hatt, synes det ogsa
usannsynlig at FHK skulle ha vzrt uinteressert i funnet. FHK ble
imidlertid i sin tid gjort kjent med at en del som var funnet i omridet, og
som ble identifisert av kompetent myndighet, stammet fra en sékalt
"paravane” som marinen bruker under sine operasjoner til sjos.

Foreliggende opplysninger om de to nevnte funn av deler, tilsier at de ikke
kan henferes til LN-BNK havariet.

DELII

HSL'S SAMLEDE VURDERING AV DEN OVENNEVNTE
INFORMASJON

HSL igangsatte nzrmest umiddelbart undersakelser for & se hva som
kunne ligge i de opplysninger som etterhvert kom frem. Det er fortsatt
noen informanter som ikke har avgitt skriftlig informasjon til HSL slik
som avtalt, og et par av kildene til informasjon er fortsatt anonyme og
ikke identifiserte for HSL. Disse forhold anses ikke & vazre
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betydningsfulle for det totale bildet av de tidligere undersekelser og for
spersmalet om det er kommet frem nye og vesentlige opplysninger.

Storparten av de opplysninger som har tilflytt HSL gjelder forhold som
angar utenlandske militzrfly som skal ha hatt innflytelse pA LN-BNK
havariet. Nér det gjelder lufttrafikksituasjonen i havariomridet i tiden for
ulykken er det ikke kommet inn nytt materiale som ikke var kjent for eller
vurdert av de tidligere kommisjoner. Punktene 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 9, 11, 13,
14, 17, 18, irapportens DEL I omhandler alle forhold som bererer
lufttrafikkforhold i en eller annen form, Utfra dette materialet er det ikke
noe nytt som kan bevise, underbygge eller sannsynliggjore at andre
luftfartay har vart involvert 1 havariforlepet til LN-BNK.

Punktene 8, 10, 12, 15, 16, 19 og 20 ovenfor, omhandler henholdsvis
flytekniske forhold, sek pa havaristedet, meteorologiske forhold, forhold
vedrerende en passasjer, radarfaglig bistand, bagasje i ulykkesflyet og
funn av deler. Alle disse forhold har vert kjent ved de tidligere
undersekelser eller de har ingen relevans til ulykken.

Kriteriet for 4 vurdere gjenopptakelse av en avsluttet undersekelse er at §
21 i Forskrift om offentlige undersakelser av luftfartsulykker og
luftfartshendelser er oppfyit. P4 bakgrunn av de opplysninger som er
tlflytt HSL, kan en ikke se at det er kommet frem nytt og vesentlig
materiale i saken. HSL finner sledes ikke grunnlag for 4 gienoppta eller
anbefale gjenopptakelse av de tidligere undersokelsene utfort av de to
regjeringsoppnevnte Flyhavarikommisjoner.

DEL III

KOMMENTARER AV GENERELL KARAKTER NAR DET GJELDER
ELEMENTER SOM INNGAR I UNDERS@KELSER AV
LUFTFARTSULYKKER

GJENAPNING AV AVSLUTTEDE UNDERS@KELSER

HSL finner det betenkelig dersom avsluttede havariundersakelser skal
kunne bli gjenstand for gjenopptakelse pd bakgrunn av fremsatte
pastander/spekulasjoner, som ikke kan dokumenteres pa en troverdig
mate. I denne saken ser en nd at det, ifolge media, er rene folkereisningen
mot FHK/HSL med krav om ny underspkelse av en "uhildet" kommisjon.
Det er til og med en underskrifiskampanje hvor det kreves at Stortinget
ma besarge gjenopptakelse av saken. Initiativtakeren til kampanjen krever
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a fa "vite sannheten", og péstér at det hele dreier seg om et storpolitisk
spill. Det hevdes ogsé at "- den forrige kommisjonen blant annet har
kommet med ritne beskyldninger mot den omkomne flykapteinen". Nar
slike midler som dette tas i bruk, og nér det ikke kan fremlegges noen
konkret informasjon som beviser eller sannsynliggjer at det er noe nytt i
saken, finner HSL dette betenkelig av hensyn til de flysikkerhetsmessige
undersokelser som er utgangspunktet for kommisjonens arbeid Gjen-
apner man underspkelser pa slikt grunnlag, og mot fagmyndighetens rid,
blir kommisjonsarbeidet vanskeliggjort. En gjenopptakelse av den
flysikkerhetsmessige siden av saken ma vare forankret i realiteter.

HSL finner det pkrevet 4 ta for seg en del generelle forhold som gjer seg
gjeldende ved havariundersgkelser med det formédl kommisjonen arbeider
etter, d.v.s. flysikkerhetsmessige aspekter, og holde disse opp mot det som
synes & veere aktuelle problemstillinger i det foreliggende tilfellet.
[nnledningsvis vil en papeke noen selvsagte prinsipper som gjelder ved
havaniundersokelser. Utgangspunktet for enhver undersokelse er at man
samler inn all tilgjengelig informasjon, foretar nedvendige og fyldest-
gierende undersekelser og deretter ser i hvilken retning dette materialet
peker.n. I det foreliggende tilfellet, samt i tidligere tilfeller hvor involverte
parter med medias bistand har reist kritikk mot kommisjonens
undersekelser, har alle hatt som utgangspunkt at kritikerne har definert en
bestemt ulykkesarsak. Dernest synes de kun & vart interessert i materiale
som kan statte opp under deres hypoteser. Dokumenterte
undersokelsesresultater og annen informasjon som ikke passer inn i deres
arsaksteorier, er ikke av interesse eller misstenkeliggjeres. Denne
arbeidsmetoden er en "deds- synd" nér det gjelder & bedrive den form for
flysikkerhetsmessige undersekelser det her gjelder. Igjen ser man dette
mensteret, slik man opplevde det i Mehamnsaken i 1987 og i Veergysaken
i 1994, Gjenopptakelse av begge disse undersekelsene brakte ikke for
dagen noe nytt av betydning for bl a. flysikkerheten. Kommisjonen
opplever svart ofte nar rapportutkast er pa horing, at personer eller
grupper som feler seg bererte av undersekelsene pé en negativ mate,
argumenterer for og ensker andre resultater enn de kommisjonen er
kommet til. Kommisjonen p4 sin side ma naturligvis i alle henseender
opptre fullstendig upartisk og innrette undersekelsene utelukkende mot de
flysikkerhetsmessige aspektene. Kommisjonens eksistens er fullt og helt
beroende pa dens objektivitet samt faglige kompetanse. Dette er
grunnleggende ledetrader for handtering av undersekelsene. Dersom det
hos kommisjonens oppdragsgiver skulle vare tvil om disse kriterier er
oppfylt, er kommisjonen i en umulig stilling.

HSL har registrert at berorte parter og andre, stettet av et bastant
mediapress, mener at drsaken til ulykken var at LN-BNK ble floyet ned



29

av et britisk militzrfly. Underskriftskampanjen som er igangsatt med det
formil 4 fa saken undersekt pa nytt av en "uhildet” kommisjon, synes &
matte bero pd noe helt annet enn flysikkerhetsmessige forhold. For HSLs
vedkommende fortoner denne utviklingen seg som ganske meningsles,
szrlig nar man vet at kommisjonens undersekelser utelukkende har som
formadl 4 bidra til & bedre flysikkerheten. Budskapet fra de to tidligere
undersgkelsene er at halepartiet har brutt sammen pa grunn av turbulens-
forhold/vindskjar, og at Twin Otterflyene med sine STOL- egenskaper
bevislig er blitt aerodynamisk overbelastet i halepartiets stabiliserings- og
kontrollflater. | Vzrayulykken gjorde det samme seg gjeldende, deler av
halepartiet bret sammen pa grunn av aerodynamisk overbelastning
(vindskjzr/turbulens). HSL har med noen undring registrert at lokal-
befolkningen, som fortsatt er avhengig av 4 bli transportert med denne
flytypen i deler av Finnmark, ikke synes 4 ville godta kommisjonenes
konklusjoner. Tilsynelatende er noen opptatt av at ulykkesarsaken ikke
ma knyttes opp mot tekniske/operative forhold ved flytypen. HSL anser
det som usannsynlig at en ny undersgkelse vil frembringe nye flysikker-
hetsmessige forhold.

KOLLISJON/NEARKONTAKT - PASTANDER.

S& vidt HSL har registrert er det advnkat-cm har tatt
initiativet til at saken igjen er kommet opp. Hans interesse for saken er,
etter det en forstar, begrunnet i at hans onkel var farteysjef ved
angjeldende flyging. Det er menneskelig sett forstielig at han er opptatt av
dette, men man md ikke tape av syne at han tross alt mé ses pa som en
berort part, som tilsynelatende kun konsentrerer seg om spersmal
vedrerende britiske Harrierfly som arsak til ulykken. HSLs oppfatning
bygger pa at advokat i ifelge et intervju i Asker og Barums
Budstikke av 26.02.97 har uttrykt at han (sitat)- " mener at en kollisjon
eller nzrkontakt mellom Widerge- maskinen og en britisk RAF-jager er
den sannsynlige drsaken til Mehamn-ulykken for 15 r siden". For at
dette skulle kunne skje ma det naturligvis ha veert et slikt fly i havari-
omrédet til angjeldende tidspunkt, men i den foreliggende dokumentasjon
er det ingen opplysninger eller indikasjoner pa at det har veert andre fly
der da ulykken inntraff. Allc JJiJpéstander om at vitner kan bekrefte
at britiske Harrierfly har vart involvert er nd undersekt. Ikke noen av de
utpekte vitnene har bekreftet pastandene og det finnes siledes ikke noe
nytt & forholde seg til nir det gjelder I uttalelser. Etter det HSL
kjenner tl har forsvarsministeren bl.a. fra Stortingets talerstol avvist at
norske cller allierte militerfly har veert involvert i Mehamn-ulykken. P4
bakgrunn av tilgjengelig informasjon er HSLs konklusjon
overensstemmende med forsvarsministerens uttalelse. Disse
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konklusjonene, sammen med det faktum at [l vitner ikke kan
bekrefte hans pastander, burde nd borge for at pastander om kollisjon eller
nzrkontakt med britiske Harrierfly kan utelukkes. Det viktigste
argumentet mot hypoteser om kollisjon, nedskyting cller nzrkontakt er at
LN-BNK ikke hadde skader som var sammenfallende med slike teorier.

VITNER SOM OBSERVERTE FLY ] MEHAMN/GAMVIK/
BERLEVAG- OMRADET

Det har i media og gjennom opplysninger direkte til HSL fremkommet
opplysninger om at de to komumisjonene som undersekte denne ulykken
ikke har trodd pd vitnene og sett bort fra disse. Til dette er & bemerke at
kommisjonen la stor vekt pA & finne fram til alle vitner som métte ha
opplysninger, bl.a. ved oppfordringer gjennom NRK og andre media om
i melde seg for kommisjonen. Dernest har alle vitneprov veert vurdert
bade enkeltvis og samlet opp mot den totale informasjonsmengden som er
samlet inn i lopet av undersekelsen. Kommisjonen er vel kjent med at
vanlig vitnepsykologi tilsier at vitneutsagn ikke i enhver forstand kan tas
bokstavelig fordi en rekke forskjellige forhold kan pavirke vitner.
Personcr som har opplevd samme situasjon kan gjenfortelle sine
opplevelser pd forskjellig mate. Dette betyr bl a. at vitncutsagn mé holdes
opp mot hverandre og mot annen kjent informasjon.

Dr. philos | spesialist i flypsykologi, er blitt bedt om 4 gi en
kort redegjerelse omkring vitnepsykologi og sier i denne sammenheng
felgende:

"Verdien av et vitneavher er vanskelig 4 avgjere selv om vitnet avhares
umiddelbart etter en hendelse eller ulykke har funnet sted. Grunnen til
dette er at folk ikke reagerer bare pa reelle ting i en situasjon, men ogsa pa
sine egne fortolkninger av situasjonen. Disse fortolkningene er hektet opp
mot personlighet, tidligere erfaring, livssituasjon og forventninger.

Vir arvikenhet og var evne til 4 ta inn informasjon influeres av ulike
elementer i en situasjon:

Gjennomlever man en personlig krise pa et hendelsestidspunkt vil evnen
til observasjon vaere svekket og/eller bli farget av de personlige for-
holdene. For enkelte kan status som vitne oppleves som krevende, slik at
man kan komme til & rapportere mer enn det som egentlig fant sted, bare
for ikke & "skuffe" intervjuer.

En person med underdanig personlighet kan la seg pavirke av spersmals-
stiller. Vitnets fysiske og psykiske plassering i forhold til hendelsen er av
betydning. Dersom bekjente er involvert eller dersom et lokalsamfunn er
rammet, vil dette skape spesielle forventninger til et vitneutsagn.
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Disse momentene illustrerer at vitneutsagn helst ber vurderes pé& grunnlag
av kjennskap til vitnets totale livssituasjon og stilling i lokalsamfunnet.
Slike innvendinger gjelder for vitner som blir avhart umiddelbart i forhold
til en hendelse og spesielt for vitner der en sak blir gjenopptatt.

Er det snakk om vitner som skal intervjues i forhold til hendelser som
ligger tilbake i tid og som stadig har versert i mediene og i tillegg har vert
diskutert i nzrmiljget, ber man som intervjuer vaere klar over at vitnene
kan ha problemer med 4 huske hva som er reclle hendelser.
Glemselskurven er bratt dersom opplevelser ikke repeteres. Repeteres de
ofte har man ingen kontroll over hva som blir lagt til og hva som trekkes
fra. Ingen greier & bevare et hukommelsesspor updvirket over tid.

I den aktuelle sak spiller forentningene fra omgivelsene til vitnene en
viktig rolle, fordi den foreliggende rapport fra havarikommis jonen

betviles i visse miljeer. Dette kan fore til at de aktuelle vitner faler et
spesielt press til 4 gi “tilpasset” informasjon som muligens kan gi andre
resultater i forhold til en ny havarikommisjon.

Det finnes flere eksempler fra litteraturen som kan belyse disse
forholdene, og som kan skaffes til veie dersom man har interesse av & gd
dypere inn i problemstillingen.”

Det er flere praktiske/fysiske forhold som er viktige 4 ta med ved
vurdering av vitneobservasjoner. Et viktig moment er vitners plassering i
forhold til en observert hendelse. Hvilke fysiske forutsetinger var tilstede
for & observere? For & avgjere dette er det en gylden regel at man tar
vitner med seg til det stedet der observasjonen ble gjort, hvilket ogsa i
noen utstrekning ble gjort ved de aktuelle undersokelsene. Det finnes i
det hele en rekke faktorer som kan gjere at piliteligheten av vitne-
observasjoner kan variere, og det er derfor en betingelse at all informasjon
i en slik undersekelse ma ses i sammenheng. HSL har sett gjennom de
fleste vitneuttalelsene som foreligger ved de to tidligere undersokelsene.
Den vurdering kommisjonene dengang gjorde sett i relasjon til all
tilgjengelig informasjon, er overbevisende. Det er helt klart at en rekke
personer i omridet har observert militzre fly, men beskrivelsene stemmer
overens med at det ma vaere fly som deltok i soksfasen som er observert.
De personer (AFIS-personell og et vitne pa Omgangslandet) som var slik
plassert at de hadde best mulighet for & observere LN-BNKs flyging og
eventuell annen trafikk langs Twin Otterens flygetrase, har ikke observert
militzrfly som kan henferes til tid og sted for LN-BNKs flygning.
Jagerfly ble imidlertid observert i omradet etter at LN-BNK, var meldt
savnet
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OPPSUMMERING AV UNDERS@KELSENE I 1982 og 1987

HSL finner at det avslutningsvis kan vaere formdlstjenlig  gjere en
kortfattet og forenklet fremstilling av undersakelsene. Dette for & vise
undersekelsens hovedmomenter som alle md ses i sammenheng med den
samlede informasjonsmengde som foreligger i saken:

Luftfartayet styrtet i havet og ble senere lokalisert pa havbunnen utenfor
Omgangslandet. Etter anmodning fikk politiet allerede 3 timer etter
ulykken flyets radarplott fra Luftforsvarets radarstasjon ved Honningsvag
som et mulig hjelpemiddel til 4 begrense sekcomradet. Da flyvraket ble
lokalisert pa havbunnen manglet flyet halefinne og sideror. Nar vesentlige
deler av et fly mangler pa havaristedet, er det god prosedyre  lete i den
retning flyet kom fra. Dette medfarte at halefinne og deler av sideroret ble
funnet henholdsvis 400m og 600m fra vrakomradet. Dette cr et sikkert
bevis for at disse delene hadde falt av i luften. Besetningen kunne under
de radende forhold ikke kontrollere flyet. De nedvendige metallurgiske
undersgkelsene ble under kontroll av kommisjonen utfert av Det Norske
Veritas og bekreftet av Transportation Safety Board of Canada sammen
med eksperter fra DeHavilland-fabrikken. Det kunne med sikkerhet
fastslas at finnen og sideroret var brukket av som felge av krefter pafert
sideveis bade fra hoyre og venstre. Ved de fomyede undersgkelsene ble
dette bekreftet av professor || rcktor ved Kungliga Tekniske
Hegskolan i Stockholm (medlem av den utvidede FHK oppnevnt av
Regjeringen). Skadebildet i halepartiet var ikke forenelig med teorier om
kollisjon eller nzrkontakt med andre fly eller flygende objekter.
Vindforholdene denne dagen var slik at det oppstod sterk mekanisk
turbulens i le av terrenget flyet hadde passert like for det havarerte.
Flyhavarikommisjonens hypotese basert pa tilgjengelige faktiske funn er
at flyet hadde flayet gjennom vindrotorer med horisontal og vertikal akse.
Dette hadde kastet flyet ut av normal flygestilling og pafert halepartiet
belastninger som nevnt ovenfor. P4 bakgrunn av skademenster antok
kommisjonen at farteysjefen brukte tilgjengelige ror for & berge flyet i en
vanskelig situasjon, men uten 4 lykkes. Dette i kombinasjon med
turbulensen ga ifelge DeHavilland tilstrekkelige krefter til 4 bryte av
halefinnen og sideroret. Flygerkorpset i Wideroe var generelt skeptiske til
kommisjonens hypotese fordi de hevdet at fartoysjefen ikke ville brukt
sideror i en slik situasjon og dessuten at turbulensforholdene ikke var
alvorlige pi denne delen av kysten. Fartoysjefen hadde for sin del for
avgang fra Berlevig uttrykt at varet var fint og at alt 13 vel til rette for
flygingen. Det finnes ikke opplysninger som kan forklare hvorfor flyet
forlot sin marsjhoyde tidligere enn vanlig. Kommisjonen la imidlertid
ikke avgjerende vekt pd dette i og med at farteysjefen mente vaeret var bra
pé denne delen av kysten. Ett vitne som bodde ca. ett minutts flyging fra
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havaristedet hadde observert et fly som ma ha vert LN-BNK. Flyet 13 da i
normal flygestilling, men Javere enn vanlig. Dette vitnet observerte ikke
annen flytrafikk.

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)

Fomebu, den 17. april 1997
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FLYHAVARIKOMMISJONEN

MERKNAD VEDRORENDE OFFENTLIGGJBRING AV DENNE RAPPORT :

Samferdselsdepartementet har i brev av 5. oktober 1988
meddelt Flyhavarikommisjonen at departementet har bestemt

at bilag nr 3 og bilag nr 7 d ikke skal gjgres tilgjenge-
lig for cffentligheten.

Fornebu 6. oktober 1988
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w FLYHAVARIKOMMISJONEN

FORORD

Rapporten fra den utvidede Flyhavarikommisjon ble opp-
rinnelig avgitt til Samferdselsdepartementet den

29. juni 1988, Samferdselsdepartementet, som er den
bestemmende myndighet ndr det gjelder offentligygjgring av
kommisjonens rapporter, ¢gnsker i dette tilfellet offent-
liggjigring av tilleggsopplysninger vedrgrende utsagn fra
et bestemt vitne.

For a4 klarlegge saksgangen mellom departementet og kommi-
sjonen samt for & im¢tekomme departementets gnske, er
fglgende tilleggsdokumenter tatt med i forhold til den
rapport som ble avgitt den 29. juni 1988,

Umiddelbart etter dette forord er inntatt i kronologisk
rekketfplge:

- Den utvidede Flyhavarikommisjons oversendelsesbrev
til Samferdselsdepartementet av 29. juni 1988.

-~ Samferdselsdepartementets brev til Flyhavarikommi-
sjonen av 29. august 1988 med bilag.

- Den utvidede Flyhavarikommisjons brev til Samferd-
selsdepartementet av 16. september 1988 m/bilag.

Sist 1 rapporten er inntatt fgplgende bilag:

Bilag 7 a) Nedtegnet avhgr av _ datert

13. mars 1982.

& 7 b) Utskrift av lydbdnd in extenso av | ]
vitneavh¢r, opptatt 13. mars
1982.

" 7 c¢) Nedtegnet avh¢r av I G:te:t

2. april 1987.
. 7 d) Utskrift av lydb&nd in extenso av —
apri

vitneavhgr, opptatt 2.
1987.

Fornebu, 16. september 1988



Ad var reieranse

29. juni 1988 FHK/73/88/75K
* Deres dato Deres releransa

€55 FLYHAVARIKOMMISJONEN
|l'

Telefax (02) 12 53 33
Samferdselsdepartementet

Postboks 8010 Dep

0030 o0sio 1

RAPPORT OM FORNYEDE UNCERSOKELSER AV LUFTFARTSULYKKE NAR
GAMYVIK DEN 11. MARS 1982 MED TWIN OTTER LN-BNK

Den utvidede Flyhavarikemmisjon oversender herved rapport i
anledning ovennevnte undersgkelse. Det vises i denne for-
bindelse til kgl. res. av §. februar 1937 vedrprende fornyet
undersgxelse av angjeldende ulykke.

Luftfartsverket tilsendes samtidig kopli av rapporten cg
pitalemyndishetens representant i kommis jonen mottar en rap-

portkopi for fremsendelse til vedkommende statsadvokat pad van-
lig mdte,

Kommisjonen gjgr oppmerksom pd a+ advokat B vegne av
fartgysjefens enke, har anmcdz:t k:mmisjonen om
ixke & offentliggigr® Dllag nr i rapportsn. D=2z vises til
vedlagte korrespondanse mellom advokat _cg kommisjonen.

I sitt me¢te den 10, juni bestemte kommisjonen at bilag nr 3
skal fglge rapporten ndr denne avgis €il Samferdselsdeparte-
mentet. Kommisjonen anser dette bilaget som meget vesentlig
for 4 klargj¢re nevnte kongelige resolusjons spesielle punkt
om granskning av flykapteinens medikamentbruk., Det er siledes
opp til departementet & bestemme om bilaget skal offentlig-
glgres.

Nir departementets avgjgrelse om offentliggj¢ring foreligger,
vil kommisjonen informere Luftfartsverket og pdtalemyndig-
hetens representant om vedtaket.

Vennlig hilsen

Vedlegg

Kopi:

Luftfartsverket

Dix,
Postacresse: Kontoragresse: Telefon: Teleks:
Postboks 165 Villa Hareiexka (02) 59 33 49 77498
1330 OSLO LUFTHAVN Fornebu (02)1223 18 sdep n




@ DET KONGELIGE SAMFERDSELSDEPARTEMENT

Vir dato Vir referanse
29.08.1988 88/135-9-157.3 KMB
Deres referanse

Saksbehandler, innvalgstelefon Deres dato

Flyhavarikommisjonen FLYHAVARIKOMMISJONEN
Postboks 145

1330

ql

OSLO LUFTHAVN 3 1 AUE 1988

SAK SN~ vl

=

RAPPORT OM FORNYEDE UNDERSOKELSER AV LUFTFARTSULYKKE NER
GAMVIK 11, MARS 1982

Det vises til mgte med kommisjonen 29. juni d.8. hvor
departementet fikk overlevert kommisjonens rapport med
henblikk p8 samtykke til offentliggjgrelse, jfr.
ajeldene forskrifter nr. 10, annet ledd.

Departementet har n8 ajennomgltt rapporten, oaq har festet
seq ved fglaende forhold som man vil henstille til
kommisjonen 8 gjennomgd forut for en offentliggjgring:

a) Departementet er uenig i kommisjonens fremstillina av
ajeldende norsk rett for s3 vidt ajielder form3let med
kommisjonens undersgkelser. S8 lenge det ikke er
foretatt en endring av forskriften er det dennes
form8lsbestemmelse, oq ikke form3lsbestemmelsen i
Annex 13 som m8 leagaes til arunn. Departementet er
eniq i at de norske realer ikke er i samsvar med
Noraes folkerettslige forpliktelser p8 dette punkt.
Dette vil man f3 rettet opp ved nye forskrifter.

b) Departementet har mottatt klage fra vitnet
over at hun er blitt nektet adaang til 8 giennoma8 de
deler av rapportutkastet som behandler hennes vitne-
+/. m8L fra hhv. 1982 oa 1987, jfr. vedlagte kopi av brev
av 11. auqust 1988. Departementet har oas8 mottatt
kopi
av brev fra vitnet til Flyhavarikommisionen med klage
over den behandling hun fikk da hun besgkte kommi=-
sionens kontorer.

Departementet gnsker ikke 8 a8 inn p8 kommisionens
vurdering av vitnets utsaan. Dette vitnets observa-
sioner har imidlertid dannet arunnlaget for en av de
teorier som verserer om havarifrsaken, oa departe-
mentet mener det er svart gnskeliq at det blir opp-
lyst hva vitnet fortalte i hhv. 1982 oq 1987.
Departementet vil derfor oopfordre kommisjonen 8
overveie 8 ta inn som bilag til rapporten utskrift in
extenso av vitneavhgrene i 1982 oca 1987 med dette
spesielle vitne.

Postadresse

Kontoradresse Telefon Teleks Telefax

Postboks 8010 Dep. Mellergt 1—3 Sentralbord 34909 21439 349570

0030 Oslo 1 _

Se saksbehandlers innvalgsnr. SDEPN



@ DET KONGELIGE SAMFERDSELSDEPARTEMENT

Var dato Vir referanse

Saksbehandler, innvalgstelefon Deres dato Deres referanse

| I

Verken etter ajeldende skreven eller uskreven rett
har kommisionen plikt til 8 leage frem et rapport-
utkast for vitner til uttalelse. P8 den annen side
mener departementet det kan drgftes om ikke et vitne
som uttrykkelig ber om det, bgr f3 anledning til §
ajiennomq8 de deler av rapportutkastet som behandler
vitnets utsaan, s8fremt dette lar sea identifisere. I
denne forbindelse vil departementet likevel under-
streke at en havarirapport alltid vil m8tte vare
kommisionens ansvar.

¢) Kommisjonen har i sitt oversendelsesbrey spesielt
bedt departementet vurdere offentliagigrina av bilag
3. Opplysningene i denne oversikten aienfinnes i det
alt vesentlige i rapporten. Rapportens fremstilling
av fartgysjefens legebesgk m.v. er svart omfattende,
Slike opplysninaer er i utgangspunktet taushets-
belagqte, jfr. legelovens paragraf 31. Selv om disse
cpplysninger er blitt meddelt kommisionen, er
departementet i tvil om det har vert ngdvendiaq 8 qi
en detaljert fremstilling i rapporten., Departementet
antar imidlertid at dette spgrsm3l er vurdert ay
kommisjonen

Fartpgysjefens helsetilstand var ajenstand for
drgftelser i kommisionens fgrste rapport som ble
offentliggjort i sin helhet. Departementet er derfor
under tvil kommet til at det ville vare uriktiq 8
holde denne delen tilbake fra offentliagigring n4.

Med vennlig hilsen

Vedlegg
-—
Postadresse Kontoradresse Telefon * Teleks Telefax
Postboks 8010 Dep. Mellergt. 1—3 Sentralbord 34909 21 439 349570

0030 Oslo 1 Se saksbehandlers innvalgsar. SDEP N
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FLYHAVARIKOMMISJONEN

Vir dato Vir referanse
16. september 1988 FHK/100/e8/WN/SK
Deres dato Deres referanse
r 2
Samferdselsdepartementet ; Telefax
Postboks 8010 Dep Nasionale  (€2)1252133
Internasj, + 47 21253 33
0030 0SLO 1
L =

VEDORORENDE RAPPORT OM FORNYEDE UNDERSOKELSER AV
LUFTFARTSULYKKE NAR GAMVIK 11. MARS 1882

Det vises til Samferdselsdepartementets brev av 29. august
d.4. vedrgrende offentliggjgring av nevnte rapport. Brevet
inneholder en rekke formuleringer og standpunkter som etter
den utvidede Flyhavarikommisjons oppfatning krever tilsvar.

Flyhavarikommisjonen viser til forskriftenes punkt 9 og vil
papeke at den rapport som ble oversendt departementet ved brev
av 29. juni d.4., anses som kxommisjonens samlede rapport.

Foranlediget av departementets brev finner kommisjonen det
riktig a4 uttale fgplgende til pkt. a):

Kommisjonen er selvsagt klar over at etter gjeldende rett er
det formdlsbestemmelsen i kgl. res. av 8. desember 1961 (jfr.
endring av 22. desember 1978) som er avgigrende, og kommisjo-
nen har ikke i sin rapport ment & gi uttrykk for noe annet
m.h.t. gjeldende rett. Man har imidlertid nevnt ICAO's Annex
13, selv om denne ikke er inkorporert i norske forskrifter
ennd, idet bestemmelsene der gjennom langvarig praksis er
blitt brukt som supplement til forskriftene. Samtidig er Annex
13 folkerettslig bindende for Norge.

For ¢vrig md det bemerkes at den foreliggende undersgkelse har
vert av en helt spesiell karakter, idet kongen i statsrid har
pdlagt kommisjonen & underspke enkelte forhold sarskilt, samt
med disse spesielle undersgkelser for gye utvidet kommisjonen
med 3 nye medlemmer. Det er fgrste gang regjeringen har gitt
til slike skritt overfor en havariundersgkelse foretatt av
Flyhavarikommisjonen.

Med dette som utgangspunkt fant den utvidede kommisjon det
formadlstjenlig & redegjgre for hvordan arbeidet ble gjennom-
fgrt. I den innledende fasen av rapporten har kommisjonen ogsi
redegjort for mandattolkning samt for hvordan arbeidet i kom-
misjonen generelt har vart gjennomfert,

Postadresse: Kontoradresse: Teleton: Teleks:

Postboks 165 _ Villa Harelekka 102) 1249 48+me337 5 3 33 v9 1940g 2/ ¥ 39
1330 OSLO LUFTHAVN Fornebu (02) 122319 sdep n



Punktene 1.2, 1.3 og 1.4 i den utvidede kommisjons rapport er
informasjoner som vanligvis ikke finnes i havarirapporter.
Undersgkelsen ble som nevnt bundet opp i et sarlig pdlegg fra
Regjeringen, noe man tidligere ikke har hatt eksempel pd i
Flyhavarikommisjonsammenheng. Den utvidede kommisjon fglte
derfor behov for & avklare hvilke grunnlag undersgkelsesarbei-
det skulle hvile p4. P4 denne bakgrunn fant man det hensikts-
messig & ha et innledende kapittel i rapporten som ogsd klar-
gjgdr dette grunnlaget for rapportens lesere.

Til 1 departementets brev for sd vidt gjelder klage fra

over nektet innsyn i hgringsutkastet, finner
kommisjonen & ville gi uttrykk for beklagelse over at departe-
mentet ikke har fulgt vanlige regler for behandling av klage-
saker. I stedet har departementet offentliggjort sitt brev med
kritiske bemerkninger til kommisjonens arbeidsm&te, uten pa
forhidnd & innhente kommisjonens uttalelse. Foranlediget av
kommisjonens initiativ har imidlertid departementet n& bragt
klagesaken inn i korrekte saksbehandlingsformer, slik det
fremgdr av departementets brev av 31. august d.&., som vedleg-
ges 1 kopi. Kommisjonen vil i eget brev besvare klagen. P&
bakgrunn av at departementet i sine kommentarer til rapporten
har blandet inn klage, finner imidlertid kom-
misjonen allerede nd & burde g1 fglgende kommentar til klagen
fra

Nir det gjelder spgrsm&l om innsyn i rapportutkastet (hgrings-
utkastet), gir gjeldende bestemmelser rom for at dette i noen
grad er opp til kommisjonen selv & vurdere. En slik vurdering
ble bl.a. gjort av den utvidede kommisjon i et mpte den 18.
april d.&. Det var p4 dette tidspunkt ikke innkommet anmod-
ning fra noen om & f& innsyn 1 rapporten for offentliggj¢ring.
Kommisjonen bestemte at fglgende skulle fi4 tilsendt hgringsut-
kastet til uttalelse, med hgringsfrist 25. mai d.4&.:

Luftfartsverket, avd. for luftfartsinspeksjonen
v/adv,firmaet Staff & Moen

Norsk Flygerforbund

Widerges Flygerforening

Widerges Flyveselskap A/S

Advokat I (=tterlattes representant)

Forsvarets Overkommando, Luftforsvarsstaben

Flygoverlakare — Luftfartsverket,

Sverige

Flymedisinsk Institutt

Meteorologisk Institutt

The De Havilland Aircraft of Canada, Ltd.

Det framgdr av dette at ingen av vitnene har hatt hgringsut-

kastet til uttalelse. Alle de 54 avhgrte vitner er sdledes
1 denne sammenheng stilt likt.

har aldri anmodet kommisjonen om & fA& innsyn 1
rapportutkastet, mens saken ennd var under behandling. I brev
av 26. juli d.4. (mottatt i kommisjonen 1. august) anmodet hun
for fg¢rste gang om slikt innsyn. P& dette tidspunkt var
undersgkelsene avsluttet og endelig rapport var avgitt til



departementet 29. juni. Samme dag som anm i Innsyn ble
mottatt, sendte kommisjonen brev til og for-
klarte situasjonen (jfr. vedlagte kopl av brev).

Av ovennevnte framgdr det at Flyhavarikommisjonen aldri har
nektet vedkommende vitne innsyn i noe rapportutkast. Det er
meget betenkelig og beklagelig at departementet uten forhinds-
kontakt med kommisjonen, medvirker til at offentligheten far
en oppfatning om at kommisjonen har nektet slikt innsyn. I
massemedia er videre departementets brev tildels blitt oppfat-
tet slik at kommisjonen ogsd har hemmeligholdt

E vitneutsagn. For ordens skyld vil kommisjonen derfor
presisere at hun ikke er blitt nektet adgang til sine vitnemal.
De skriftlige vitneforklaringer har hun fatt lese og hun har
dessuten ved to anledninger (den 31. august 1987 og 21. juni
1988) pd anmodning fatt lytte til lydb&ndopptak av hennes
vitnemal. Man nevner dette for & klargjgre at kommisjonen ikke
har hemmeligholdt noe av det materialet som angar hennes
vitneforklaringer.

I annet avsnitt 1 departementets brev pkt. b), som omhandler
offentliggjgring av _foxklarinqer, har depar-
tementet oppfordret Kommisjonen til & overveie & ta inn som

bilag til rapporten utskri ll_extenso av vitneavhgrene i
1982 ©vg 1987 av Av flere grunner blir slike
utskrifter til vanllg 1kke vedlagt rapportene. Vitneutsagn

blir imidlertid vurdert og eventuelt omtalt i rapporten, i det
omfang kommisjonen anser utsagnene relevante for undersgkelse-

ne. Kommisjonen unngdr videre & identifisere vitner i sine
rapporter pd grunn av bl.a. personvernhensyn,

En offentliggjgéring av vitneavhgr in extenso, vil bety at per-
sonvernet kompromitteres, og dette kan f4 uheldige konsekven-
ser for det fremtidige arbeidet med & avh¢re vitner. Den insi-
nuerende omtale av en annen person som forekom under et av de
aktuelle avher av har kommisjonen bevisst
villet unngd & trekke fram for offentligheten, selv om opplys-
ningen kan vere av betydning for vurderingen av visse flyob-
servasjoner. Kommisjonen vil for sin del mdtte fraskrive seqg
ethvert ansvar for at bl.a. slike f¢lsomme opplysninger blir
offentliggjort.

I nerverende tilfelle stdr saken i en s& spesiell stilling néar
det gjelder NN :: nan - tross de prinsipielle
betenkeligheter - har funnet & burde etterkcmme departemen-
tets henstilling om & ta inn avhgrene av henne som bilag til
kommisjonens rapport, jfr. bilag 7 a, b, c og 4.

Til pkt. c) i departementets brev vedrgrende offentliggj¢¥iring
av bilag 3, har kommisjonen tatt til etterretning at departe-
mentet har besluttet offentliggj¢ring av dette bilaget, Kom-
misjonen vil imidlertid f& presisere at spgrsmilet om cffent-
liggjgring av bilag 3 skriftlig ble tatt opp av advokat

P& vegne av fartgysjefens enke, overfor kommi-
sjonen. Ettersom avgjgrelsen av offentliggjgring tilligger
departementet, ble henvendelsen fra advokat forelagt

departementet ved oversendelsesbrevet av 29. juni d.4., hvor
det bl.a. heter:



"Kommisjonen gji¢r oppmerksom pd at advokat B -: veone
av fart¢gysjefens enke, har anmcdet kommi-
sjonen om ikke & offentwlag nr 3 i rapporten.
Det vises til vedlagte korrespondanse mellom advokat

0g kommisjonen.

I sitt mpte den 10. juni bestemte kommisjonen at bilag nr 3
skal f¢lge rapporten ndr denne avgis til Samferdselsdepar-
tementet. Kommisjonen anser dette bilaget som meget
vesentlig for & klargj¢re nevnte kongelige resclusjons
spesielle punkt om granskning av flykapteinens medikament-
bruk. Det er sdledes opp til departementet & bestemme om
bilaget skal offentliggjgres."

Kommisjonen vil minne om at den i den kongelige resolusjon av
6. februar 1987 ble spesielt pdlagt a granske fartgysijefens
medikamentbruk. Kommisjonen fant det derfor ngdvendig & fore-
ta en grundig undersgkelse cg gi en utfegrlig fremstilling og
vurdering av disse forhold. Det er derfor meget vanskelig 4

& forstd den kritikk som fremkommer i departementets brev for
at fremstillingen i rapporten er blitt "svart omfattende" ag
"detaljert”. En slik heldning stemmer etter kommisjonens opp-
fatning ikke overens med oppdraget 1 den kgl. res. eller med
de flysikkerhetsmessige hensyn som kommisjonen skal ivareta.

Avslutningsvis vil den utvidede kommisjon fd bemerke at den
gar ut fra at departementet vil ta standpunkt til spgrsmalet
om offentliggjgring av rapporten, jfr. nermere forskriftenes
§ 10, 2. ledd. Rapporten fglger vedlagt, med tilfgyelse av
de foran nevnte bilag.

Dette brevet er vedlagt rapporten.

M hilsen

Formann i Flyhavarikommisjonen
Vedlegg
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Var dato Viar referanse

31. august 1988 88/135-157.3 OB/EB

Saksbehandler, innvalgstelefon Deres dato Deres referanse
I < & i

Flyhavarikommisjonen
Postboks 145

1330 O0SLO LUFTHAVN '
FLYHAVARIKOMMI® | NE N

1 SEPT, 1988

SAK « A DAY f!

KLAGE FRA Foven FLYHAVARIKOMMISJONENS
VEDTAK AV . GUST 1988 OM R NEKTE UTLEVERING AV
HORINGSUTKASTET TIL DEN FORNYEDE RAPPORT OM GAMVIKULYKKEN
./. Det vises til vedlagte brev av 8. auaust 1988 fra
hvor hun klager over Flyhavarikommi-

sionens vedtak av 1. august 1988 om 3 nekte henne

utlevering av hgringsutkastet til den fornyede rapport om
Gamvikulykken i 1982.

Klaaeren har som kient anmodet om 8 f8 tilsendt den delen
av hgringsutkastet sonm vedr@drer hennes vitneutsagn,

Departementet ber om kommisjonens ev, uttalelse til
henvendelse.

Med hilsen

(e.f.)

Vedleqgq
Gienpart:

Postadresse Konworadresse Telefon Teleks Telefax
Postboks 8010 Dep. Meliergt. 13 Sentralbord 349090 21 439 349570
0030 Oslo 1 - Se saksbehandlers innvalgsnr. SDEP N
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Samferdselsdepartementet

Den utvidede Flyhavarikommisjon avgir herved rapport om
fornyede undersokelser etter av Twin Otter LN-BNK hava-
rerte nar Gamvik den 11. mars 1982,

Fornebu,

Formann i Flyhavarikommisjonen
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RAPPORT OM FORNYEDE UNDERSGKELSER AV LUFTFARTSULYKKE NAR
GAMVIK DEN 11. MARS 1982 MED TWIN OTTER LN-BNK

INNLEONING
GENERELT

Rapport vedrgrende havariet med LN-BNK 11. mars 1982 ble
avgitt av Flyhavarikommisjonen (heretter benevnt den opp-
rinnelige Flyhavarikommisjon) den 3. juli 1984. Rapporten
ble i januar-februar 1987 gjenstand for stor mediaomtale,
hvor det bl.a. ble hevdet at kommisjonens arbeide var be-
heftet med feil og mangler. Den opprinnelige Flyhavari-
kommisjon igangsatte pAd egen hdnd straks undersgkelser

for & bringe klarhet i hva som l4 i de tildels nye opplys-
ninger og pastander som framkom i media, og om de kunne f&
innvirkning pa rapporten. Foranlediget av den omfattende
interesse og omtale saken fikk, bestemte regjeringen ved
kgl. resolusjon av 6. februar 1987 f¢lgende:

"I forbindelse med at Flyhavarikommisjonen vil foreta
ytterligere gransking av flyulykken ved Gamvik 11. mars
1982, skal Samferdselsdepartementet med dette gi til-
rddning om oppnevning av tre nye medlemmer til & bisté

Flyhavarikommisjonen. Flyhavarikommisjonen forsterkes
sdledes for dette formal med fglgende medlemmer:

1. Lagmann

2. Trafikkinspektgr _ Luftfartsverket



3. Professor — Kgl. Tekniska Hg¢gskolan,

Stockholm

Den utvidede Flyhavarikommisjon skal spesielt granske
opplysninger som er fremkommet etter at rapporten var
ferdigbehandlet. I den grad nye opplysninger gJ¢r det
npdvendig, eller det av andre Arsaker finnes pdkrevet,
m4 Flyhavarikommisjonens tidligere arbeid med angjel-

dende ulykke ¢gjennomgds pad nytt.

Flyhavarikommisjonen skal spesielt granske fglgende

forhold:

- Kartlegge alle bevegelser i luften i det aktuelle
tidsrom/omrade. (I den utstrekning det miAtte vare
ngdvendig, ogs& besgrge at det tas kontakt med
andre lands myndigheter for dette formdl).

Sgke & belyse ytterligere hvordan bruddet pd fly-
skroget kan ha oppstatt.

- Flykapteinens medikamentbruk.

Til gransking som krever serlig kyndighet, kan Fly-
havarikommisjonen anta ytterligere sakkyndig hjelp.”

Den utvidede Flyhavarikommisjon (heretter ogsid benevnt
Flyhavarikommisjonen) har nd avsluttet sine unders¢gkelser.

Kommisjonen har hatt fglgende sammensetning:

Generallgytnant || forrmann

T —
- Oberstlgytnant _ medlem
- Politiinspektsr NN mcdlem

- Lagmann medlem
- Trafikkinspektg¢r medlem

- professor NN nedler.
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Den utvidede kommisjons arbeid har vert fulgt av fglgende

observat¢grer:

- Flykaptein I
Widerge's Flyveselskap A/S

- Flykaptein _ Norsk Flygerforbund
- Flykaptein | vider¢es Flygerforening

Senere tiltrAdte ogsé

som observatgr pAd vegne av etterlatte etter passasjerene.

Av ovennevnte var flykaptein _ Widerges

Flygerforening, ogsd observatg¢r ved arbeidet som den opp-
rinnelige kommisjonen utfgrte.

GENERELL MALSETTING MED HAVARIUNDERS@KELSER

De norske bestemmelser for Flyhavarikommisjonen finnes i
kgl. res. av 8. desember 1961 om ikraftsetting og gjennom-
fgring av Lov om luftfart av 16. desember 1960 for sa vidt
angAr sivil luftfart, og endring ved kgl. res. av 22. de-
sember 1978. For det praktiske formdl henholder kommisjo-
nen seg videre til de internasjonale retningslinjer (stan-
dard og rekommendasjoner) for havariundersgkelser som er
nedfelt i den internasjonale luftfartsorganisasjonen
ICAO's dokument Annex 13 med tilh¢grende hadndbgker. Disse
retningslinjer har Norge sluttet seg til. Det skal i denne
forbindelse iakttas at havarirapporter prinsipielt blir
utferdiget for det internasjonale fagmiljget, som ogsé
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Norge er en del av. Flyhavarikommisjonen €r en uavhengig
faglig instans, hvis undersgkelser skal ha flysikkerhets-
messig mdlsetting. Kommisjonens vurderinger og konklusjo-
ner vedrgrende f.eks. mulige Arsakssammenhenger o.l. ved
en ulykke, skal ikke oppfattes som standpunkttagen til
spgrsmdl som vedrgrer skyld- eller ansvarsforhold. Dette
tilligger domstolene, politiet, luftfartsmyndighetene m.Vv.

Formdlsparagrafen for undersgkelser av luftfartsulykker/
hendelser er i ICAO Annex 13, para. 3.1. formulert slik:

"OBJECTIVE OF THE INVESTIGATION

3.1 The fundamental objective of the investigation
of an accident or incident shall be the prevention of
accidents and incidents. It is not the purpose of
this activity to apportion blame or liability."

I rapportene mid kommisjonen redegijgre for alle opplys-
ninger som er framkommet ved undersgkelsen, 0g som har
flysikkerhetsmessig tilknytning. I de tilfelle hvor kom-
misjonen ikke kan fremlegge et entydig Arsaksforhold,
plikter den ved analyse & fgre alle muligheter frem sa
langt dette kan underbygges. Kommisjonen kan ikke skape
forutsetninger eller utvikle teorier uten paviselig grunn-
lag, like lite som den kan unnlate & behandle foreliggende
realiteter. Bare ved dette vil rapporten kunne f& den sik-
kerhetsmessige verdi som alle bergrte partexr kan bygge pa.

Gjennom sin analyse mi dog kommisjonen dr¢fte hypoteser og
muligheter s& langt disse har utgangspunkt i fakta og
reelle holdepunkter, selvom konkrete anbefalinger m.h.t.
forebyggende tiltak kan fremstd som mangelfulle. Et for-
enklet “vet ikke* blir i denne sammenheng som oftest util-
strekkelig, hvilket i seg selv innebarer en betydelig
utfordring til kommisjonens virke. Men det medfgrer paA
den annen side, at kommisjonen kan utsette seg for kritikk
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og pdgang, hvor enkelte midtte mene at den gdr lenger enn
den burde, eller ikke langt nok, serlig om dette samtidig
fgles utfordrende for de sarinteresser som matte forelig-
ge. I denne forbindelse er det viktig at havarirapporten
blir lest i sin helhet og at faktiske funn, analyse, ende-
lig konklusjon og eventuelle anbefalinger sees i sammen-
heng. Ellers vil det lett kunne oppstd misforstdelser,
som ved l¢srevet bruk i media kan f& betydelig utbredelse
og gi anledning til spekulasjoner.

Havarirapportene redigeres i henhold til de internasjonale
retningslinjer i Annex 13, og er sdvel i innhold som frem-
stilling tilrettelagt i en form som skal ivareta luft-
fartsmil jpets samlede interesser. Dette gjelder bl.a. for
flyoperatgrer, produsenter og for de ansvarlige statlige
myndigheter. Myndighetenes ansvar omfatter bl.a. godkjen-
ning av flytyper og utferdigelse av bestemmelser med hen-
syn til utstyr og vedlikehold, flybesetningers kvalifika-
sjoner, medisinske krav, drift av flyplasser m/tilhgrende

anlegg etc.

Nir det gjelder oppbyggingen av rapportene, forutsetter
Annex 13 at de redigeres med fglgende fortlgpende hoved-
avsnitt:

1) Faktiske informasjoner (undersgkelser)
2) Analyse

3) Konklusjon

4) Anbefalinger

5) Bilag

Den opprinnelige rapport er redigert etter denne mal. Den

utvidede kommisjons rapport er imidlertid bygget opp pad en
noe annen miAte pad grunn av den sarlige Karakter av under-

spkelsene og mandatet 1 den kgl. res.
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TOLKING AV MANDATET I HENHOLD TIL KGL. RES. AV 6. FEBRUAR
1987

I resolusjonen er det ikke angitt noen direkte médlsetting
med granskingen. Det er bare stadfestet at Flyhavarikom-
misjonen skal foreta ytterligere gransking av ulykken, og
det ble oppnevnt tre nye medlemmer til & bistd kommisjo-
nen. Kommisjonen har imidlertid forutsatt at det overord-
nede midl fortsatt er &4 klarlegge eller komme nazrmere de
Arsaksforhold som f¢rte til ulykken. Dette er ledd i det
forebyggende flysikkerhetsmessige arbeidet, noe som er
hovedoppgaven for enhver havariundersgkelse. Den umiddel-
bare bakgrunn for at regjeringen bestemte at en utvidet
kommisjon skulle nedsettes, var etter kommisjonens oppfat-
ning dpenbart de mange utsagn i massemedia. I disse ble
det bl.a. hevdet at den opprinnelige Flyhavarikommisjon
hadde gjort et utilfredsstillende arbeid, og at en etter-

prgving av undersgkelsene var ngdvendig.

Mandatet naAr det gjelder selve omfanget av arbeidet, slik
dette er formulert i nevnte kgl. res., kan etter kommisjo-
nens oppfatning mest hensiktsmessig deles i f¢glgende tre

punkter:

a) Den utvidede Flyhavarikommisjon skal spesielt
granske opplysninger som er fremkommet etter at
rapporten var ferdigbehandlet.

b) Flyhavarikommisjonen skal spesielt granske f¢lgende
forhold:

- Kartlegge alle bevegelser i luften i det aktuelle
tidsrom/omrade.



- Sg¢gke & belyse ytterligere hvordan bruddet pa
flyskroget kan ha oppstéatt.

- Flykapteinens medikamentbruk.

c) I den grad nye opplysninger gj¢r det ngdvendig,
eller det av andre Arsaker finnes pakrevet, ma
Flyhavarikommisjonens tidligere arbeid med
angjeldende ulykke gjennomgids pa nytt.

NAr det gjelder punkt a), md dette forstds slik at kommi-
sjonen skal granske alle opplysninger av betydning som er
framkommet etter rapportens ferdigbehandling. Formulerin-
gen m& ogsid oppfattes slik at det ikke legges noen be-
grensning vedrgrende hvor langt kommisjonen om ngdvendig
kan g& i sine nye undersgkelser.

Punkt b) ovenfor m& oppfattes som et ytterligere pdlegg og
presisering av at de der nevnte forhold i alle tilfeller
skal granskes spesielt. Bakgrunnen for at lufttrafikkbil-
det, skrogbruddet og fartpysjefens medikamentbruk er nevnt
serskilt, antas & vere at disse forhold hadde fatt omfat-
tende omtale i media, tildels med sterk kritikk av kommi-
sjonens rapport, i tiden umiddelbart fg¢r regjeringen tok
sin beslutning om nye undersgkelser.

Punkt c) innebazrer at kommisjonen utfra egne vurderinger
selv avgigr hvorvidt det er ngdvendig & gjennomgd Flyhava-
rikommisjonens tidligere arbeid pd nytt. Omfanget av en
slik gjennomgang er ogsd overlatt kommisjonen & bestemme.

Utfra dette har kommisjonen tolket sitt mandat nar det
gjelder mialsetting og omfang ved den nye granskingen,
slik:




- Malsetting

De flysikkerhetsmessige aspekter er den overordnede
milsetting ogs&d ved de nye undersgkelsene. Videre skal
undersgkelsene ha som siktemdl & etterprgve den opprin-

nelige Flyhavarikommisjons arbeid.
- Omfang

Undersgkelsene skal i alle tilfeller omfatte de forhold
som er nevnt serskilt i mandatet. Forgvrig stidr kommi-
sjonen fritt til selv & bestemme hvilke andre forhold
som b¢r undersgkes, og omfanget av unders¢gkelsene.

DEN UTVIDEDE KOMMISJONS ARBEIDE

Kommisjonen har med bakgrunn 1 mandattolkningen 1 f¢rste
rekke rettet sine undersgkelser mot de forhold som spe-
sielt er nevnt i mandatet, men har ogsd unders¢kt og
etterpr¢vet opplysninger, teorier og pastander som for-
pvrig er tilflytt kommisjonen gjennom media, vitner eller

andre.

Kommisjonen har under ledelse av lagmann [N
_ mottatt vitneforklaringer av i alt vel 50
personer, som har eller er blitt tilkjennegitt & ha nye
opplysninger til oppklaring av ulykken. Noen av disse
er vitner som den opprinnelige kommisjonen tidligere har
avhgrt, men en stor del er nye. To av vitnene er blitt
avhgrt rettslig, jfr. luftfartsloven # 165, 3.ledd, mens

de ¢vrige er avhert av kommisjonen.



Kommisjonen har under trafikkinspekt¢r | 1cdelse
gjort fornyet undersgkelse av alle bevegelser i luften
relevant til ulykkessted og -tidspunkt. Disse undersgkel -
sene bygger pd radarplott og dokumenterte flybevegelser i
det aktuelle tidsrom og omrdde, samt observasjoner som
vitner mener & erindre fra den tid havariet fant sted.

under ledelse av professor [ :: konmisjonen
gjort fornyede undersgkelser vedrgrende skrogbruddet, og
bl.a. foretatt reise til Canada, hvor man ogsd gjennomgikk
tidligere arbeider, analyser m.v., utfgrt i gjensidighet
mellom den kanadiske undersgkelsesmyndighet Transport
canada - Aviation Safety Bureau (ASB), den opprinnelige
Flyhavarikommisjon og flyprodusenten De Havilland of
Ccanada LTD. (DHC). Videre har kommisjonen hatt kontakt
med Det norske Veritas (DnV), SINTEF, Widerge's Flyvesel-
skap A/S (WF) med flere.

Kommisjonen har etter henvendelse til den svenske flyhava-
rikommisjon fatt seg anvist en lege med flymedisinsk spe-
sialitet, for & gjennomgd det bakgrunnstoff som den opp-
rinnelige Flyhavarikommisjon baserte sin uttalelse pé&.

Denne er overlege _ som i Sverige leder den

flymedisinske sertifiserende myndighet for flygere.

I trAdd med de premisser samferdselsminister [JJuttalte
for den utvidede Flyhavarikommisjons arbeide, har kommi-
sjonen ved reise i Finnmark 31. mars til 3. april 1987
stilt seg til disposisjon for de av de etterlatte som mat-
te ha ¢nske om samtale med kommisjonen. Kommisjonen mgtte
der et flertall av disse, som siden har fdtt en observatg¢r
i kommisjonen, advokat _ Han har pd vegne
av de etterlatte etter passasjerene fulgt kommisjonens
arbeide.



<9 DEN OPPRINNELIGE KOMMISJONS ARSAKSBESKRIVELSE

95 Til orientering gjengis her den opprinnelige kommisjons
beskrivelse av Arsaksforholdene til havariet:

“Den endelige &rsak til havariet er at vitale deler av
flyets haleparti brgt sammen pd grunn av overbelast-
ningskrefter, mens flyet ennd var i luften. Dette
gjorde videre kontroll av flyet umulig.

Kommisjonen kan ikke med sikkerhet angi den/de egent-
lige Arsaker til oppl¢sningen av halepartiet. Tilgjen-
gelige data og foretatte undersgkelser indikerer imid-
lertid at flyet er blitt utsatt for en uheldig kombi-
nasjon av turbulens og rorbruk, hvor gsamtidig moderate
anslag av fremmedlegemer mot halefinnen har gjort seg
gjeldende. De derav resulterende belastninger pad finne
og sideror var store nok til at disse br¢t sammen o9

separerte fra flyet,

Kommis jonen har ingen sikker kunnskap om hva som fikk
flyet til & forlate den etablerte hgyde, og derved
komme ned i omrider hvor overbelastningen fant sted.
Kommisjonen kan heller ikke si noe om den faktiske
situasjonen i fgrerkabinen under denne del av

flygingen."”

Til orientering kan nevnes at med uttrykket "den endelige
Arsak® forstds vanligvis den hendelse av flere i sekvens

etter hvilken en ulykke vil vare uunngéelig.
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SAMMENDRAG

Etter & ha gjennomgdtt vitneforklaringer, funn, analyser
og vurderinger har den utvidede Flyhavarikommisjon ikke
funnet at det foreligger nye opplysninger eller momenter
vedrgrende havariet eller dets Arsak, som i substans
foranlediger endringer av konklusjonene i den opprinnelige

havarirapport.

P4 en rekke punkter har kommisjonen imidlertid fatt mer
detal jerte opplysninger som supplerer det man tidligere
kjente til av omstendigheter i forbindelse med ulykken.
sAdledes har man fatt nermere kjennskap til fartgysjefens
medikamentbruk samt hans legekonsultasjoner. Her stiAr man
overfor spgrsmdl av stor betydning for flysikkerheten.

Det er ogsd fremkommet momenter som betinger noen
endringer i beskrivelsen av medikamenter som ble funnet 1
fartgysjefens overnattingsbag.

Den utvidede kommisjon har forgvrig funnet det riktig a
utdype nermere noen forhold (pdstander, vurderinger m.v.)
som har vert sterkt fremme i media og den alminnelige
debatt omkring dette havariet.

UNDERSOKELSER 0OG VURDERINGER

GENERELT

I det etterfe¢lgende vil kommisjonen redegjg¢gre for de nye
undersgkelser som er gjort, samt foreta vurderinger av
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resultatene fra disse. Det vil i noen grad vare ngdvendig
&4 gi korte resyme av den opprinnelige Flyhavarikommisjons
unders¢gkelser og resultater, samt & gi henvisninger til
punkter i denne rapport. Kommisjonen vil i rekkefglge ta
for seg omrddene lufttrafikk, skrogbrudd og fartg¢ysjefens
medikamentbruk, som den spesielt ble pdlagt & undersgke.
Dernest har kommisjonen tatt med visse andre forhold den
anser b¢r omtales og belyses.

Rapporten inneholder en del engelsk fagterminologi. Kom-
misjonen har ikke lagt spesiell vekt pd & fornorske
terminologien, da dette sannsynligvis ville kunne bidra
til 4 gj¢re fremstillingen uklar.

KARTLEGGING AV BEVEGELSER I LUFTEN I DET AKTUELLE TIDSROM/
OMRADE

& . beid i1 4 : 1 ) s

Den opprinnelige Flyhavarikommisjon ga 1 sin rapport pé
side 66, punkt 3.1, m, f¢glgende konklusjon vedrgrende
lufttrafikkbildet:

"Det er ikke framkommet opplysninger som tilsier at det
har vert annen lufttrafikk i omriddet til angjeldende
tidspunkt."”

Kommisjonen bygde sin konklusjon p& vitneutsagn, opplys-
ninger fra Luftfartsverket og opplysninger fra Luftfor-
svaret, herunder ogsd radarplott for angjeldende flyging.
Dette plottet ble gjort tilgjengelig for redningstjenesten
og Flyhavarikommisjonen.

Det var 1 1982 ingen vitner som opplyste & ha sett selve
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havariet, men kommisjonen fikk meget eksakte og troverdige
opplysninger av to personer som mente & ha henholdsvis ob-
servert flyet og registrert unormale lyder fra dette. Den
ene mente & ha sett flyet i svert lav hgyde over Omgangs-
landet omlag 5 kilometer ¢st for havaristedet, mens det
andre vitnet, som oppholdt seg utendg¢grs i Gamvik, hg¢rte en
"hysterisk" flydur med et padfglgende "splash" (vitnets be-
skrivelse) 1 retning Teistbergan p& Omgangslandet. Tids-
punktet ble av begge oppgitt til 1litt f¢r kl. 1330. Ingen
av disse to vitnene s& eller h¢rte noe annet fly samtidig
med ovennevnte, men vitnet 1 Gamvik mente at det en stund
etter kom et jetfly eller noe lignende. Observasjonene
til de to vitnene ble ansett for 4 vere meget pdlitelige
og ngyaktige. De var sterkt medvirkende til at flyet ble
lokalisert etter relativt kort tids s¢k med ekkolodd og
dykker.

Samme dag som LN-BNK var meldt savnet, ble det over lokal-
radioen og -aviser sendt melding fra redningstjenesten med
oppfordring til alle personer som mdtte ha opplysninger
som kunne settes i forbindelse med LN-BNK, om & melde fra
om dette, Ifglge lensmannen som ledet redningsarbeidet i
omrAdet, kom det en rekke henvendelser, men ingen meldte &
ha sett eller h¢grt jagerfly ved 1330-tiden. Allerede sam-
me dag ble LN-BNK av vitner forvekslet med s¢gksfly som kom
til omradet ca. 3/4 time etter havariet.

Luftfartsverket og Luftforsvaret hadde ingen opplysninger
om luftfartgy som kunne ha vert i havariomréddet i det
aktuelle tidsrom, hverken sivile eller militeare.

LN-BNK ble fulgt p4 radar av Luftforsvarets stasjon i Hon-
ningsvdg. Flygingen ble registrert ved bindopptak, og
radarplottet ble reprodusert og tolket for kommisjonen av
kvalifisert personell. Plottet av flygingen hadde ingen
informasjoner som tilsa at det hadde vert annen trafikk -
hverken identifisert eller uidentifisert - i det aktuelle

13
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omridet 1 relevant tidsrom.

1315 - 1345

Omlag 2 1/2 &r etter offentliggjgring av den opprinnelige
havarirapport framkom det en rekke opplysninger i masse-
media om at det angivelig skulle ha vert observert luft-
trafikk i omraddet som kunne ha fordrsaket LN-BNK's havari.
Det ble hevdet at den opprinnelige undersgkelse var util-
strekkelig, idet flere vitner som meldte fra om flybeve-
gelser, ikke var avhgrt. Det ble dessuten hevdet at
kommisjonen og/eller Forsvaret holdt tilbake informasjon
som skulle tilkjennegi at det hadde vert annen lufttrafikk

i omradet.

Den utvidede Flyhavarikommisjon har foretatt omfattende
nye undersgkelser for & bringe klarhet i lufttrafikkbildet
i havariomrddet i angjeldende tidsrom. I denne forbindelse
er det bl.a. avhgrt omkring 40 personer, hvorav de fleste
er nye vitner. O0gs& disse vitnene hadde hatt anledning og
oppfordring til 4 bringe fram sine opplysninger til kommi-
sjonen i 1982. Dette kunne ha skjedd enten gjennom direk-
te avhgr/samtale med kommisjonen eller gjennom registrer-
ing av opplysninger hos lensmannen 09 hans stab. Alle
relevante og tilgjengelige informasjoner fra vitner som
meldte seg i 1982, ble mottatt av den opprinnelige kommi-
sjon. En rekke av vitnene som er avhgrt av den utvidede
kommisjon, meldte seg fgrst etter at massemedia hadde tatt
saken opp pAa nyadret 1987. Ingen av disse har pi sp¢rsmal
fra den utvidede kommisjon gitt uttrykk for at de ikke
niddde fram med sine opplysninger i 1982, men de mente den-
gang at de ikke hadde opplysninger av betydning, eller de
antok at kommisjonen allerede kjente til deres informa-

sjon.
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Det har framkommet pdstander i massemedia om at jagerfly
kunne ha medvirket til at LN-BNK havarerte. Pastander om
at slike kan ha vert i omrddet i relevant tidsrom, er
blitt tilbakevist av kompetente myndigheter. Kommisjonen
m& likevel, i samsvar med mandatet, gjennomgd og redegjgre
for sakens forskjellige aspekter.

Fly fra norske flyplasser

Ifglge trafikkjournaler og opplysninger fra Luftfarts-
verkets enheter (kontrolltdrn etc.) har ingen jagerfly -
hverken norske eller utenlandske - benyttet nordnorske
flyplasser for oppdrag i ovennevnte tidsrom, bortsett fra
to norske F-5 Frihetsjagere som tok av fra Banak k1l 1250
og landet pAd Evenes kl 1351. Dette utelukker at flyene
Xunne ha befunnet seg i Gamvikomriddet ved havaritidspunk-
tet (ca kl 1330). To norske CF-104 Starfighter var pa et
oppdrag utenfor Nordkapp om formiddagen havari- dagen.
Hvorvidt disse flyene flgy cver eller i nerheten av Mehanmn
er ikke vurdert, fordi tidspunktet ikke er relevant.
Flyene landet pd Banak kl 0953 og var pd& bakken til kl
1409 da de tok av for & delta i s¢gk etter LN-BNK.

Til tross for at opplysninger fra Lufttrafikktjenesten
viser at ingen militerfly med base pd nordnorske flyplas-
ser kunne ha vart i omrddet til angjeldende tid, finner
kommisjonen & ville redegj¢re for hva som foregikk 1 for-
bindelse med britiske jagerfly som var stasjonert pa
Langnes (Tromsg¢) og Bardufoss flyplasser.

Trafikkjournalen for Langnes viser at ingen av de britiske
Harrier-fly var i luften da LN-BNK havarerte. Et Harrier-
fly som ifglge media ble satt 1 forbindelse med havariet,
hadde angivelig skader pa& skroget ved landing pd Bardu-
foss. Dette flyet tok av fra Langnes kl 1427 (ca 1 time
etter havariet), hvilket i seg selv utelukker kollisjon
eller narkontakt med LN-BNK. Flyet var pd et oppdrag 1
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skytefeltet ved Setermoen ner Bardufoss da fartgysjefen
h¢rte et smell like foran flyet. Han oppfattet dette som
om flyet muligens var blitt truffet av noe, og han meldte
da at han ville lande pA Bardufoss snarest. Etter landing
ble flyet plassert langt unna bygninger o9 folk fordi det
var utrustet med skarpe vaApen. Den pafglgende inspeksjon
viste ingen skader pa flyet. Smellet som fartgysjefen
hadde registrert, er av kompetent militert personell
antatt & ha vert en for tidlig detonasjon av prosjektil

som ble avfyrt fra flyet,

En avdeling britiske Jaguar-fly var stasjonert pA Bardu-
foss. To av disse flyene hadde et lavflygingsoppdrag til
Hammerfest angjeldende dag. Under denne flygingen over-
flgpy de S¢rkjosen hver de passerte et av Widerge's Twin
Otter-fly. Besetningen pAd Twin Otteren oppfattet mgtet
med Jaguar-flyene som en kollisjonsfare (nearmiss) og rap-
porterte dette til kontrolltdrnet pA Langnes. Denne rap-
port ble vurdert av Luftfartsverket, som mente at hendel-
sen ikke hadde innebdret noen kollisjonsfare. Jaguarfly-
gerne oppfattet ikke situasjonen som noen kollisjonsfare
fordi de hadde ¢gyekontakt med Twin Otteren, og hevdet sa-
ledes at de hadde full kontroll over situasjonen. Jaguar-
flyene landet pad Bardufoss kl 1140. Bardufoss kontroll-
tArn har ellers bekreftet at ¢vrig aktivitet med Jaguar-

fly denne dagen var trening ved Setermoen.
Fly fra hangarskip

Det britiske hangarskipet "Invincible" 14 1 Vestfjorden
angjeldende dag. Dette var ifglge opplysninger fra
Forsvaret, det eneste kjente fartgy med jagerfly omboxrd
innen omradet med mulighet for & operere over norsk

territorium.

De britiske myndigheter har gjennom sin luftattasje ved
ambassaden i Oslo orientert og tilskrevet kommisjonen om
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flyoppdrag ut fra "Invincible®. Det framgidr av de skrift-
lige utredninger til kommisjonen at angjeldende hangarskip
var utstyrt med fly av type Sea Harrier og dessuten heli-
kopter. Operasjonene med Sea Harrier-fly ble avsluttet kl
1150 den 11.mars 1982 og ble ikke gjenopptatt denne dagen.
Videre har de britiske myndigheter framhevet at vedkommen-
de Sea Harrier-fly var slik utstyrt (konfigurert) at de i
alle tilfeller ikke hadde aksjonsradius til &4 gjennomfére
flyging fra skipets posisjon i Vestfjorden til Gamvik-om-
rddet og retur. Dette gjaldt savel for flyging i lav hgy-
de som for operasjoner med kombinert lav- og hgytflyging
(high-low-high). De britiske myndigheter hevder ogsa at
det ville vare usannsynlig at fly - dersom de hadde hatt
tilstrekkelig aksjonsradius - ville ha kunnet tilbakelegge
en si& lang distanse uten at noen av de norske radarstasjo-
nene hadde oppdaget dem. Operativt var disse flyene
underlagt norsk kontroll og ledelse. Det ble ogsa fra
britisk side presisert at de norske myndigheter ikke til-
later utenlandske militezrfly & operere over norsk territo-
rium ¢st av 24 grader ¢stlig lengde. Alle britiske flyge-
re som opererer i Norge blir grundig orientert om dette og
er ogs& palagt & operere overenstemmende hermed. Havari-
stedet ligger pé 28921 ¢stlig lengde. Endelig ble det
opplyst at fargen pd Sea Harrier-flyene ikke overenstemmer

med vitnenes beskrivelse.

De britiske myndigheter utelukker at noen av deres fly har
vert i havariomrddet. Kommisjonens gvrige undersgkelser
bestyrker at britiske jagerfly ikke har vert i Gamvik-
omrddet i det relevante tidsrom.

Andre fly m.m.

Det foreligger ingen opplysninger eller indikasjoner pa& at
fly fra andre allierte land har flgyet over havariomradet
og som eventuelt kan settes i forbindelse med LN-BNK's
havari. Det foreligger heller ikke opplysninger eller

17
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indikasjoner om ukjente fly (fly fra andre nasjoner enn

nevnt ovenfor) som kan ha vert i havariomrédet.

I anledning av at det har vert hevdet at fly kan g& under
radardekningen og derved unngd 4 bli sett pd radaren, vil
kommisjonen bemerke at dette er et faktum som erkjennes,
men kommisjonen anser det overveiende sannsynlig at et
fremmed fly likevel ville ha blitt oppdaget av radarkjeden
pd et eller annet tidspunkt.

Kommisjonen finner det ikke sannsynlig at flygende gjen-

stander (fly, helikopter, droner, raketter, prosjektiler,
ballonger osv.) har vert innblandet i ulykken, idet ingen
slike har vzrt observert i tilknytning til LN-BNK hverken
av vitner eller av radar. Skadebildet pd de dengang til-
gjengelige delene av flyvraket er heller ikke forenelig

med at det har vart noen kollisjon med slike gjenstander.

Vitneforklaringer om flyobservasjoner

Bortsett fra endel vitneforklaringer som ble tatt opp i
1982, er alle avhe¢r med direkte tilknytning til luft-
trafikkbildet foretatt i 1987, altsd ca 5 Ar etter hen-
delsen. Det er et kjent fenomen at det etter s& lang tid
lett kan oppstd erindringsforskyvning bidde med hensyn til
hva som ble obervert og til hvilken tid observasjonene ble
gjort. En slik forskyvning kan dessuten bli influert av
massemedia, bergrte parter, rykter, o.1l. Et kompliserende
forhold i trafikkbildet var de mange fly som etterhvert
deltok i ettersgkningen. Bl.a. deltok CF-104 Starfighter
jagerfly, DA-20 Falcon, helikoptere, Twin Ottere og andre
sivile fly i ettersgkningen. Det fgrste sgksflyet ankom
ca 3/4 time etter havariet. I s¢ksfasen var havariet enna
ikke kjent for de fleste vitnene. Det viser seg at nar
det g&r ut oppfordring til almenheten om & melde fra om
eventuelle observasjoner i forbindelse med sgk etter
saknede fly, er det meget vanskelig & f& inn korrekte
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opplysninger. Dette var ogsd tilfellet under Gamvik-
ulykken. Selv samme dagen rapporterte folk at de mente &
ha sett LN-BNK, mens de i virkeligheten hadde sett sgks-
fly. Forveksling av tidspunkt og observasjoner 1 slike
situasjoner er et kjent forhold, som dessuten kan skape
problem under f.eks. redningsaksjoner.

I en spesiell stilling kommer vitneutsagn fra personell i
tArnet pA flyplassene i Berlevdg og Mehamn. Dersom en
flyger hadde ¢nsket & fly gjennom luftrommet til disse
flyplassene, skulle han ha opprettet radiokontakt med
tArnet eller innhentet forhdndstillatelse f¢r han foretok
en slik flyging. En flyging som utfgres i strid med disse
forutsetninger, blir rapportert og undersgkt. Det ble i
1982 ikke rapportert at det skulle ha vert hverken kjent
eller ukjent trafikk over flyplassene ved Berlevidy eller
Mehamn i relevant tidsrom. Kommisjonen legger ogsa vekt
pAd at tdrnpersonellet hadde LN-BNK's avgangs- o9 ankomst-
tider som en konkret tidsreferanse og var spesielt opp-
merksomme pA flybevegelsene i dette tidsrommet.

Observasjoner fra Berlevig

Ialt 5 personer mener & ha sett et jagerfly over sentrum i
BerlevAdg. Flyet skal ha vert et jagerfly eller jetfly med
mgrke eller grgnne farger, ulikt norske jagerfly, mener
vitnene. To av vitnene mener det liknet p& britisk Sea
Harrier-fly. Et av disse vitnene, som leverte en egen
meget detaljert skriftlig rapport til kommisjonen, hevder
bestemt at det observerte flyet ikke var norsk eller
sovjetisk, men at det i stor grad var identisk med Sea

Harrier.

Det observerte flyet kom ned Storelvdalen, flgy i lav
hgyde over Berlevdg, muligens litt utover sigen, f¢r det
svingte vestover mot Omgang/Gamvik. Et vitne la merke til
at jagerflyet la seg pd samme kurs som et Widerge-fly
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(Twin Otter) som hadde tatt av fra flyplassen. Twin
Otteren var hgyest.

Vitnene har oppfattet lyden fra jagerflyet helt forskjel-
lig, dette til tross for at de alle - etter det de har
forklart - var meget ner flyet. Noen har forklart at de
skvatt til p& grunn av kraftig brdk, mens de to ovenfor-
nevnte vitnene som mente flyet var Sea Harrier, har for-
klart at de ikke hgrte motorlyd.

Fellestrekk ved utsagn fra vitner som observerte jagerfly

1 Berlevig er:
- de har bare sett ett jagerfly denne dagen

- tidspunktene for observasjonene er alle basert pa
antakelser, ettersom de ikke s& p& Klokken eller
hadde andre tidsreferanser for chservasjonene

- de meldte ikke fra til lensmannen eller andre

myndigheter om sine observasjoner fg¢r 1 1987.

Kommisjonen har i tillegg avhgrt 6 andre vitner i Berle-
v&g. Ingen av disse hadde selv observert fly eller h¢rt
om andre slike observasjoner fgr p4d nydret 1987. To av
disse vitnene, daglig leder av lufttrafikktjenesten og
vakthavende ved Berlevag AFIS-enhet (Lokal flygeinforma-
sjontjeneste), som var tilstede i tArnet, har bl.a. opp-
lyst at de ikke observerte eller registrerte noen jager-
flyvirksomhet i omrddet f¢r ulykkestidspunktet. Etter at
LN-BNK tok av fra Berlevadg k1 1319, observerte daglig
leder dette flyet visuelt i 2-3 minutter inntil det
anslagsvis var i en hg¢yde av 1000 - 1500 fot. Han la ikke
merke til noe jagerfly. Etter at han fikk beskjed om at
LN-BNK ikke var ankommet Mehamn til antatt ankomsttids-
punkt, observerte han i kikkert mot Omgangslandet,'men

s& heller ikke nd flytrafikk i den retningen.
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Observasjon fra Tanafjorden (bdt) og Tanahorn

En fisker som sto til rors pd en garnbdt som passerte
Tanafjorden pa vei gstover til Batsfjord, sd et Widergefly
stige ut fra BerlevAg med kurs vestover. Like etter fikk
han ¢yve pi et jagerfly som kom i retning fra Tanahorn
utover Tanafjorden. Jagerflyet foretok en venstresving og
la seg pA samme kurs og noenlunde i samme h¢gyde som
Widerge-flyet. Det sid ut som flyene gikk i ett og smeltet
sammen da de var over Omgang eller lenger vest. Han kunne
ikke skjelne Widerge-flyet da, men han s& jagerflyet og
r¢yk fra dette. Det s& ut som jagerflyet steg. Vitnet
hadde ikke noen klar formening om tidspunktet for sin
observasjon. Han meldte ikke fra til myndighetene om sin
observasjon.

En tilsvarende observasjon som ovennevnte fisker gjorde,
ble ogs& gjort fra Tanahorn av personell fra Sjpforsvarets
stasjon Berlevdg. Stasjonen ble kontaktet av lensmannen
k1l 1355 og forespurt om de der visuelt eller p& radar
hadde observert LN-BNK. Noen observasjoner av fly hadde
de imidlertid ikke gjort. Personell fra stasjonen rykket
da ut med beltebil til Tanahorn. Her ble det observert at
en Twin Otter kom vestfra og foretok en venstresving mot
Oomgang. Det kom ogsd et jagerfly vestfra og svingte til
venstre og la seg etterhvert pA samme kurs som Twin Otte-
ren, slik som fiskeren har forklart. Begge flyene holdt
samme hgyde og var i god hgyde over Tanahorn, som ligger
ca 260 meter over havet. Tidspunktet for nevnte observa-
sjoner var en stund etter kl 1400, Disse opplysningene
ble gitt av en lgytnant i Sjgforsvaret etter at han leste
i avisene om ovennevnte fiskers observasjoner. Lgytnanten
forklarte dessuten at vinden i bygene hadde orkan styrke
og at det var umulig 4 g4 oppreist.
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Vurdering av Berlevadg/Tanafjord/Tanahorn observasjonene

Det ble kun observert ett jagerfly over tettstedet Berle-
vdg angjeldende dag. To av Luftforsvarets CF-104 Star-
fighter jagerfly deltok i s¢gket etter LN-BNK. Disse flye-
ne flgy i formasjon fra Banak inntil de nzrmet seg Berle-
vigomr&det, hvor de splittet opp, og et av dem la Kursen
utover sjgen mens det andre overflgy Berlevdg for igang-
setting av sgk. Det er nerliggende & stille spgrsmidl om
det kan ha vert et av disse flyene som er observert. De
norske jagerflyene hadde, i motsetning til hva to av vit-
nene mener, mgrke eller olivengrgnne farger, d.v.s. farger
som overensstemmer med deres egne observasjoner. Sea
Harrier som de mente & ha sett, hadde derimot ikke mgrke
eller grgnne farger, men en blanding av blad og hvite
farger. Daglig leder som var i tdrnet pd flyplassen, har
sagt at han he¢rte lyd av jagerfly f¢r han s& en Starfigh-
ter komme ned Storelvdalen og over tettstedet Berlevdg.
Dette var ogsd det forste jagerfly han s& etter at LN-BNK
hadde tatt av. Vakthavende har stort sett forklart seg
averensstemmende med daglig leder. De to anser det for
helt usannsynlig at de ikke skulle ha lagt merke til even-
tuelle andre fly samtidig med LN-BNK, ogsd fordi de fulgte
LN-BNK med ¢ynene til flyet ble overfgrt til Mehamn AFIS-
enhet. Det var klart var med god sikt.

NAr det gjelder observasjonene som er gjort av jagerfly og
Twin Otter samtidig, mener kommisjonen dette kan ha sin
naturlige forklaring ved at et av Widerges Twin Ottere
(LN-BNA) tok av fra BerlevAg kl 1428 for & sgke etter
LN-BNK. Omtrent samtidig ankom Starfighter-flyene til
sgpksomrédet. Disse tok av fra Banak kl 1409. Noe senere
ankom en DA-20 Falcon til omrddet. Denne hadde tatt av
fra Kirkenes k1l 1413 for 4 delta i1 s¢gket. Disse flyene
flgy fram og tilbake mellom Berlevdg og Mehamn. PA bak-
grunn av de foreliggende opplysninger mener kommisjonen at

22
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den eneste naturlige forklaring pd at det kunne observeres
jagerfly og Twin Otter-fly samtidig i omradet vest for
Berlevdg flyplassen og over Tanafjorden mot Omgangslandet,
ville vere i forbindelse med sgket etter LN-BNK, Kommi-
sjonen anser det som hgyst mulig at man under denne fasen
ville kunne gigre observasjoner fra Berlevdg og Tanafjor-
den som fortonet seg som om jagerfly og Twin Otter-fly
"smeltet" sammen. Observasjonen fra Tanahorn styrker i
vesentlig grad fiskerens vitneprov om observasjon av
jagerfly og Twin Otter samtidig p& kurs mot Omgang. Tids-
angivelsen for observasjonen fra Tanahorn passer med
spksfasen. Radarplott og vitneutsagn fra radaroperatgren
peker ogsd 1 samme retning fordi det bare var LN-BNK som
var synlig p4 radaren i omraddet i de avgjgrende minutter.

Kommisjonen finner ikke holdepunkter for at "ukjent"”
jagerfly var i Berlevdgomrddet p4 det tidspunkt LN-BNK tok
av fra flyplassen, og foretok utflyging mot vest.

Observasjon fra Omgangslandet

Vitnet som mener & ha sett LN-BNK i lav h¢yde over
Omgangslandet (jfr.pkt 3.2.1.2 foran), observerte ikke
annen lufttrafikk i omraddet f¢r senere under s¢ksfasen.

Observasjoner fra Gamvik

Flvhavarikommisjonen har mottatt vitneprov fra i alt 13
personer som oppholdt seg i Gamvik-omr&det ulykkesdagen.
De fleste av disse hadde observert fly denne dagen, men
satte disse i forbindelse med sgksfly. To av disse vitne-
ne hevder at da de arbeidet innendgrs pad skolen, hgrte de
et "forferdelig brak" fra et jetfly som gikk lavt over
taket. De si at flyet var mgrkt av farge, kom fra Berle-
vag/Omgang og forsvant mot vest-nordvest. De s& ikke pd
klokken, men har anslatt tidspunktet til ca 1330 - 1345.
De har ikke tidligere meldt fra om sine observasjoner.
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Et fellesstrekk ved vitneutsagnene er at ukjente fly ikke
har vert samtaleemne fgr 1 1987,

Det er imidlertid et vitne i Gamvik hvis forklaring kommi-
sjonen finner grunn til & g& nermere inn pa. vedkommende
oppholdt seg den 11. mars 1982 utendgrs da hun h¢rte en
"stressete" lyd - "hysterisk" flydur og deretter et slays
"splash". Hun tenkte uvilkdrlig pa flystyrt og tok tiden
npyaktig til k1 1330, men hennes klokke fortnet noen
minutter i d¢gnet. P& grunnlag av bl.a. hennes opplysnin-
ger, som ifglge logg ble meddelt lensmannen samme dag kl
1425, kunne s¢ksomrddet avgrenses, og ulykkesflyet ble
relativt raskt lokalisert.

Hun forklarte til kommisjonen i 1982 at hun fg¢r hun fikk

vite at det hadde skjedd en flyulykke, hadde tenkt at den
spesielle duren kanskje kom fra gravemaskin eller jetfly,
og hadde i grunnen sl&tt seg til ro, foxdi hun noe senere
hadde hg¢rt eller mente at det kom et jetfly eller noe

liknende.

Da vitnet ga forklaring i 1987, mente hun bestemt & huske
at hun s4 dette jetflyet. Hun mente hun sd flyet 1-5
minutter etter at hun h¢grte den egenartede flyduren nevnt
ovenfor. Hun mente at det var etter at Rpde Kors' kom-
mandosentral (KO) ble bemannet pad Gamvik Helsehus, at hun
satte sine observasjoner i forbindelse med det savnede
Twin Otter-flyet, og at hun da ga melding til lensmannen
mellom k1 1345 - 1350.

Da vitnet ble gjort kjent med sin forklaring fra 1982, sa
hun at hun holdt fast ved det hun den gang meddelte kom-
misjonen. Hun sa videre at hun trodde ikke det kunne ha
gAdtt 1/2 time fra flystyrten til hun sa militerflyet, for-
di hun fortsatt var ute med barna. Hun uttrykte imidlertid

hoe tvil eller usikkerhet med hensyn til om hun kunne ha
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vaert inne og sid gdtt ut igjen.

Ved avhgret i 1987 sa vitnet at hun ikke hadde forbundet
dette jetflyet med LN-BNK's havari.

Vurdering av Gamvik observasjonene

Flyvhavarikommisjonen legger vesentlig vekt pad det vitnet
som faktisk registrerte 1yd fra LN-BNK de siste sekunder
f¢r havariet. Dersom vitneutsagnet fra de 2 som arbeidet
p4 skolen skulle vere riktig, er det utenkelig at en per-
son som stod utenfor skolen ikke pd en mer konsis mite
ville ha gitt klart uttrykk for & ha sett og hgrt et slikt
"brakete" og lavtflygende jetfly. Heller ikke andre som
befant seg p& skolen eller ute i friluft i Gamvik 1 det
aktuelle tidsrom, har bekreftet utsagnet til de to

vitnene.

Niar det gjelder det nevnte vitnet, bemerkes ellers at sam-
talen med lensmannen fant sted minst 30 minutter senere
enn hun tror, nemlig k1 1425 ifglge lensmannens logg.
Ifglge samme logg ble Rgde Kors KO fgrst opprettet kl
1415. F¢r samtalen med lensmannen kan hun muligens ha h¢rt
den Twin Otter som tok av fra Mehamn kl 1403 p& s¢k under-
veis mot Berlevdg og landet der k1l 1421. If¢lge loggen
hadde hun meldt at hun hadde hgrt flydur og smell samt
hadde sett sngfokk 1 retning Lilleomgang.

Det er pd det rene at Gamvik-omrddet ble overflgyet av en
DA 20 Falcon fra Forsvaret i forbindelse med s¢gket etter
LN-BNK. DA 20 er et tomotors jetfly, mgrkt av farge.
Ifglge flere vitnebeskrivelser av et fly som ble obser-
vert, synes det som om det er dette flyet det gjelder.
Tidspunktene som de fleste vitnene har oppgitt, indikerer
at observasjonene av fly ikke skjedde i tilknytning til
ulykkestidspunktet, men i sgksfasen senere.
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Kommisjonen finner ikke grunnlag for at det har vert
jagerfly i Gamvik-omrddet i det aktuelle tidsrom.

Observasjoner fra Mehamn

Et vitne som var hjemme og bosatt ner flyplassen i Mehamn,
mener & ha sett og he¢rt et mgrkt muligens brunfarget
jagerfly i meget lav hgyde. Flyet kom ¢stfra og gikk mot
nord-nordgst. Vitnet har angitt tidspunktet til ca kl
1330. Et annet vitne som ogsi bodde ner flyplassen og som
var hjemme, oppgir & ha hg¢rt et fly antagelig 1 tiden kl
1255 - 1330. Lyden er beskrevet som "brg¢l" fra jagerfly.
Disse vitnene ble avhgrt i april 1987, og de hadde
tidligere ikke meldt fra om sine observasjoner.

I tArnet pi Mehamn flyplass var daglig leder for AFIS-
enheten p& vakt. Han hevder bestemt at det ikke var andre
fly ved Mehamn rundt havaritidspunktet. Han mener det er
helt usannsynlig at fly som angivelig skal ha stg¢yet sé
kraftig og flgyet siA ner flyplassen, skulle ha unngdtt
hans oppmerksomhet. De fg¢rste Jjagerfly som kom, var de to
fra Banak. Det var klarver og god sikt denne dagen. For-
¢vrig har han opplyst at han ikke har h¢rt snakk om at det
var jagerfly over Mehamn, f¢r "nd 5 4r etter". En luft-
havnbetjent som samtidig oppholdt seg i tédrnet 1 pAvente
av at LN-BNK skulle ankomme, har opplyst at han ikke sa
eller hgrte flyaktivitet i det aktuelle tidsrom. Han har
sagt at han burde ha sett det fra tarnet, idet varet var
klart med god sikt. Begge disse vitnene ble avhgrt i
april 1987, og hadde forstdelig nok ikke meldt seg tid-
ligere da de ikke mente & ha positive opplysninger for

kommisjonen.

vurdering av Mehamn observasjonene

Kommisjonen har lagt stor vekt p4 utsagnene fra vitnene
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som var i tdrnet, som forklarte at de ikke sd eller hgrte
flyaktivitet umiddelbart f¢r eller etter at LN-BNK skulle
ha landet. Dette underbygges av at heller ikke andre
vitner i Mehamn, med unntak av de to forannevnte, har
registrert flyaktivitet 1 det relevante tidsrom. Det er
imidlertid p& det rene at Starfighter-fly og Falcon Jet-
fly overflgy Mehamn-omrddet i s¢ksfasen.

To Starfighter-fly som var pd oppdrag utenfor Nordkapp
tidligere pA dagen, var de eneste kjente militerfly i det
tilstptende omr&det. Hvorvidt disse fly kunne observeres
fra Mehamn, er tvilsomt fordi de etter foreliggende opp-
lysninger flgy et godt stykke vest av Mehamnn. Flyene
landet for¢vrig pad Banak kl 0953 og var fgrst 1 luften
igjen k1 1409 for & delta i s¢k etter LN-BNK.

Kommisjonen mener at jagerfly (militarfly)- observasjonene
ved Mehamn angjeldende dag m& vere av spksfly p& et eller
annet tidspunkt etter havariet.

Kommisjonen finner ikke grunnlag for at det har vert
jagerfly i Mehamn-omrddet i det aktuelle tidsrom.

Radarplott

Bakgrunn for radarundersg¢kelsene

I januar 1987 ble det ved flere oppslag i avisene hevdet
at det pA radaren ved Luftforsvarets stasjon Honningsvég
var registrert ukjente fly i nzrheten av LN-BNK, og at en
radaroperat¢r angivelig var villig til & std frem og av-
legge vitneprov om dette. Denne radaroperatgren har
overfor Flyhavarikommisjonen sagt at han er mistolket av
vedkommende journalist, og han har tatt avstand fra de
uttalelser som er tillagt ham. Han befant seg dessuten
selv ved Luftforsvarets stasjon S¢rreisa, hvor han hadde
andre arbeidsoppgaver enn & observere radarbildet.
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Den samme journalist har som vitne i rettslig avhegr den
24.juni 1987 opplyst at han har ytterligere kilder ved-
r¢rende radarobservasjoner, bl.a. med tilknytning til
LN-BNK ulykkesdagen. Disse kilders identitet har han som
journalist nektet & oppgi til kommisjonen. Dersom vitnets
kilder har opplysninger av betydning for oppklaring av
ulykken, finner kommisjonen en slik holdning uakseptabel.

Datautskrift fra radax

Luftforsvarets stasjon Honningsvag fulgte LN-BENK p& radar
i litt over to minutter. P& grunn av at radarens data-

maskin (computer) automatisk registrerte opplysninger om
posisjon, kurs, hastighet etc. p4d magnetband (recorder-
tape), har det i ettertid vert mulig & studere LN-BNK's
flyging i form av en digital datautskrift. Generelt er
det imidlertid ikke mulig hverken ved hjelp av magnet-
bandet eller datautskriften & rekonstruere radarbildet
slik som radaroperatgren ser det pa radarskjermen.

3.2.3.2.2 Med henblikk p& lokalisering av LN-BNK anmodet Hovedred-

3.2.3.2.3

ningssentralen 1 Bodg om eventuelle radarposisjoner.
Datautskrift og vurdering av denne var allerede ferdig
mindre enn 3 timer etter havariet, ©g informas jonen ble
umiddelbart gitt pr telefon til redningssentralen. Trekk-
data for LN-BNK ble oversendt og mottatt av Flyhavarikom-

misjonen 12. mars 1982.

vanligvis inneholder slike magnetband rutineopplysninger
uten verdi og blir derfor brukt om igjen i l¢gpet av ca 30
dagers tid. NAr bandet blir tatt i bruk igjen, blir de
gamle opplysningene automatisk slettet. Dersom imidlertid
pandet inneholder opplysninger av spesiell interesse, blir
bandet eller kopi av dette tatt vare pa. Imidlertid ma
opplysningene fgrst overfgres til en datautskrift fg¢r de
kan nyttiggj¢res for nermere vurdering. I virkeligheten
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har bAndet ingen direkte verdi ndr alle data er overfgrt
til datautskriften. Datautskriften for LN-BNK foreld som
nevnt 3 timer etter ulykken. Dessuten har kommisjonen i
sin varetekt den komplette datautskriften for alle regi-
strerte flybevegelser ved Honningsvdg i tidsrommet k1l 1315
+il 1330 den 11. mars 1982. SA& vidt kommisjonen har bragt
i erfaring, ble b&ndet fra ulykken tatt i bruk igjen i
1986. Havarirapporten foreld i 1984.

PAstandene i media om at Luftforsvaret med hensikt skulle
ha forspilt bevis, er grunnlgse.

Datautskrift LN-BNK - vurderinger

Radaren i Honningsvag fulgte LN-BNK fra kl 13:23:203
(sekundene angitt i 10-dels sekund) til 13:25:254, altsd i
ca 2 minutter og 5 sekunder, tilsvarende 10 posisjoner/
oppdateringer (en oppdatering for hver radarantennerota-

sjon).

Transpondersvar (kodede svar fra flyets radarmottaker/
sender) mangler pA de 3 siste posisjonene.

Datautskriften er plottet pid vedlagte kart, jfr. bilag

nr 2.

Etter k1 13:25:254 har radaren "mistet" mdlet (LN-BNK) og
har oppdatert seg pd andre refleksjoner. Hva disse kan
vere vet man ikke, men det kan vare forstyrrelser/reflek-
sjoner fra skyer, bakken/sj¢en eller atmosferen, d.v.s.
det som med en fellesbetegnelse pd fagsprédket kalles
“clutter", eller "grums* som media har kalt det.

Slikt clutter kan ofte gji¢re seg gjeldende pd radar, uten
at dette skaper problemer for radaroperatgren. Erfaringen
lerer ham & skille clutter fra fly, bl.a. fordi clutteret
bare meget sjelden tegner det mgnsteret som er karakteri-
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stisk for flv i bevegelse.

En trenet radaroperatgr har ofte bedre evner enn en data-
maskin til & vurdere om en bestemt refleksjon er fly eller
clutter.

Dersom flyet g&r ut av radarens dekningsomride, kan rada-
rens datamaskin registrere "falske" refleksjoner. NAr en
slik datautskrift plottes p& et kart, kan man f4 et inn-
trykk av fly i bevegelse.

som oftest er det lett & avslgre falske plot - fordi de
vil vise unormale bevegelser til fly 4 vere - store for-
andringer bade i retning og hastighet, enten fremover,
bakover eller til siden. Dette er karakteristisk for
plottene kl 13:25:399, 13:25:544, 13:26:089 og 13:26:234 -
plott nr.11, 12, 13 og 14 pa kartet.

Dersom radarens computer ikke finner refleksjoner & opp-
datere seg pad, vil computeren likevel fortsette & gi data
p4& grunnlag av "gamle® verdier. Computeren gir imidlertid
straks beskjed om at plottet ikke lenger er reelt. Dette
er tilfelle med datautskriften pd LN-BNK p& plottene etter
plott 16.

I sin forklaring sier radaroperatg¢ren at han s& LN-BNK
komme inn over Omgahg og at flyet ble borte 4-5 sweep
(radarrotasjoner) f¢r han mener & ha registrert trans-
pondersvaret, og foretok en manuell oppdatering. Dataut-
skriften bekrefter at det ble foretatt manuelle oppdater-
inger ved posisjon 15 og 16. Imidlertid viser dataut-
skriften at det ikke har vert registrert hverken trans-
pondersvar eller andre refleksjoner (fly eller clutter).
NAr det gjelder de etterfglgende "plott" er det heller
ikke der registrert hverken fly eller andre refleksjoner.

Det er derfor nerliggende & anta at LN-BNK ikke kom hgyt
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nok til 4 bli registrert av radaren etter at flyet gikk
under radarens dekningsomrdde tvers av Omgangs-neset,
Til st¢tte for denne antakelse er ogsad vitnet ved Omgang
som s& en Twin Otter i lav h¢yde - anslagsvis ca 250 m -
ved Maltholmen (uttalelser avgitt i 1982 og 1987). Med
et antatt direkte trekk fra siste radarposisjon (10)

- 13:24:254 - mot havaristedet, synes dette ¢gyenvitnes
observasjon & vere meget ngyaktig.

Flyhavarikommisjonen anser det for sannsynlig at siste
radarposisjon pd LN-BNK er plott 10. Plott 11, 12, 13 og
14 er clutter. Plott 15 0og 16 er manuelle oppdateringer,
uten at de synes & vere basert pid fly. De etterfglgende
plott er ikke relatert til fly eller clutter.

] : K s

Luftforsvaret anmodet den 2. april 1987 alle radaropera-
tgrer som hadde tjenestegjort ved radarstasjonen i Hon-
ningsvdg i mars 1982, om & gi alle relevante opplysninger
vedrgrende radarobservasjoner til Flyhavarikommisjonen.
Det er senere bekreftet at det kun var 1 radaroperatgr
som fulgte LN-BNK. Denne radaroperatgren hevder overfor
kommisjonen at han ikke s4 andre fly i nerheten, og han
mener bestemt at han ville ha sett eventuelle andre fly
dersom disse hadde vart synlige pd radaren. Av g¢vrig
trafikk var det kun to sovjetiske transportfly langt ute
i havet. Radaroperat¢ren satt og ventet pd Widerge-flyet
fra Berlevdg, I praksis betyr det at han gransket radar-
bildet i det omradet hvor han ventet & f4 ¢ye p&4 LN-BNK,
og ville da normalt ha registrert alle flybevegelser i
dette omréadet.

Radaroperatgrens uttalelse stdr i strid med angivelige
observasjoner fra folk som mener & ha sett ulykkesflyet
bli innhentet av et jagerfly, slik at disse etterhvert
smeltet sammen. Hvis dette Twin Otter-flyet virkelig hadde
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vert LN-BNK, burde radaroperatgren ha sett begge flyene
samtidig. LN-BNK var innenfor radardekning, o9 da matte
ogsd jagerflyet ha vert det, fordi begge flyene var i
samme hgyde. Radaroperatgren sé imidlertid ikke noe annet
fly enn LN-BNK. Flyhavarikommisjonen tar hans utsagn som
en ytterligere bekreftelse p4 at LN-BNK var alene, og at
det som fiskeren pd Tanafjorden si, ma ha vart sgksfly
etterfulgt av det tidligere omtalte starfighter-flyet.
Dette passerte over Berlevdg og innhentet et sgksfly - en
Twin Otter - ca 1 time etter at havariet inntraff. Dette
stemmer forgvrig overens med observasjonene som ble gjort
av Sjig¢forsvarets personell som hadde rykket ut til

Tanahorn.

Radaroperatgren hevder videre at det blant personellet
aldri var snakk om andre fly. F¢rste gang han hgrte om
dette var etter nyttdr i 1987, da han leste om det 1

avisene,

Denne uttalelsen bekrefter situasjonen i 1982. Dersom
radarpersonellet hadde hatt mistanke om at et annet fly
var innblandet i havariet, ville det pd grunn av de
relativt gjennomsiktige forhold en tross alt har innen
kontroll- og varslingssystemet, vere meget vanskelig &
holde en slik sak hemmelig. Den ville hgyst sannynlig ha
blitt et samtaleemne b&de blant menige og befal. Opplys-
ninger ville da ha lekket ut i lgpet av kort tid.

Flyhavarikommisjonen har ogsé vurdert plott nr 11-14 ut
fra den hypotesen at disse kan skrive seg fra f.eks. et

jagerfly.

PA kompetent flygerhold blir det hevdet at det er mulig
4 fly et F 16 eller jagerfly med tilsvarende ytelse via

posisjonene 11, 12, 13 og 14. Dette betinger imidlertid
store hastighets- og h¢ydeforandringer samt bruk av etter-

brenner.
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Uansett mulig eller ikke, si mitte det her i tilfelle ha

forekommet en klar eksponering av jagerflyet p& radar, o9
dessuten sdvel stgymessig som visuelt for folk pd bakken.
Det er pAdfallende at hverken vitnet ved Maltholmen eller

folk i Gamvik skulle ha registrert en "oppvisning"” som en
slik flyging matte ha vert.

0gsid p& denne bakgrunn anser Flyhavarikommisjonen det for
overveiende sannsynlig at plott 11, 12, 13 og 14 ikke kan
relateres til fly.

Spprsmdl om et eventuelt ukjent jagerfly kan ogs& vurderes
fra en annen synsvinkel. Dersom tdrnpersonellet i Berle-
vAg umiddelbart etter LN-BNK's avgang hadde sett et jager-
fly forsvinne i samme retning, ville man uvilkdrlig ha
tenkt pa dette flyet da LN-BNK ikke kom frem til Mehamn.
Mistanken om en kollisjon i luften ville vert narliggende,
og det ville da ha vert utenkelig om ikke redningstjene-
sten, Luftforsvaret eller Flyhavarikommisjonen var blitt

underrettet.

En flyger som ulovlig befant seg over forbudt omréde (¢st
av 2409, evt. et fly fra ¢stblokkland) ville neppe bevisst
ha risikert & pAkalle seg oppmerksomheten ved & fly lavt
over to flyplasser, ei heller foreta avskjering av et
rutefly i en hgyde av 2 500 fot. Da madtte han i tillegg
regne med & bli tatt p& radaren.

Hvis flygeren hadde hatt en anelse om, enn si visste, at
han hadde skadet et annet fly, ville han neppe foretatt en
lavflyging over de to nzrmeste tettstedene Gamvik og
Mehamn slik enkelte av vitnene mener 4 ha observert. Det
er ogsad utrolig at en flyger som hvis han ble avslg¢rt,
matte regne med en meget alvorlig reaksjon, ville foreta
sA mange overilte og inkonsekvente handlinger.
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Utfra det som ovenfor er nevnt, herunder om virkningen av
clutter og radaroperatgrens utsagn om at han ikke sd annen
trafikk i omrddet, anser kommisjonen det pad det rene at
Forsvarets radar ikke har registrert "ukjent" trafikk, og
at det ikke er gjort forsgk pA & holde tilbake informa-

sjon.

Transpondersvikt - hypotese om sammensteot

Svar fra LN-BNK's transponderutstyr ble borte under 3
sweep (radarantennerotasjoner) fIgr siste oppdatering pa
primerradaren. Dette har fgrt til spekulasjon om at
transponderantennen som sitter foran pa Twin Otteren,
kunne ha blitt skadet/gdelagt eller det kunne ha oppstatt
strgmbrudd m.v., ved at et eller annet objekt traff flyets
nese, og at dette kunne ha vart begynnelsen pi ulykken.
Denne hendelsen mitte da ha funnet sted ca 3 km s¢rgst for

Omgangsnesset.

Flyet mAtte da ha foretatt en forholdsvis rask nedstig-
ning, slik at det gikk under radardekning umiddelbart
etter at det passerte tvers av Omgang lykt for s& antake-
lig & holde ca 1 000 fots hgyde de neste 6 km til havari-
stedet.

Det ble i april 1987 tatt datautskrift av ialt 10 Widerge
flyginger mellom Berlevdg og Mehamn, pad det rutesegment
hvor LN-BNK havarerte. Det viser seg at transpondersva-
rene kan utebli bide i horisontal flyging og under ned-
stigning. Det er i tillegg opplyst at radarstasjonen 1
1982 hadde problemer med spgrrepulsen pa sekunderradaren
(transponderutstyret). Flyhavarikommisjonen mener derfor

at uteblivelse av transpondersvaret i seg selv ikke kan gi
noen forklaring p4 Arsaken til havariet eller hvorfor

LN-BNK forlot sin hgyde.
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Den utvidede Flyhavarikommisjon har bl.a. gatt gjennom
dokumentene fra 1982, og innhentet ny dokumentasjon og
foretatt avh¢r av bergrt personell fra lensmannsetaten,
Widerges Flyveselskap, Luftfartsverket, Forsvaret og en
rekke andre vitner, bl.a. personer som har uttalt seq til
avisene om sine observasjoner. Dessuten er vitner som ga
forklaring i 1982, avh¢rt pd ny. Kommisjonen har fatt
innfgring i Forsvarets radarsystem, og har avlagt besgk
ved noen radarstasjoner.

Flyhavarikommisjonens konklusjon er at det ikke har vert
jagerfly eller annen lufttrafikk i Berlevdg - Gamvik -
Mehamn omré&det 11. mars 1982 mellom kl 1315 og 1345.

i nd) A | hiel )

I tilknytning til radarplottet vil kommisjonen nevne at et
vitne som ble rettslig avhe¢rt, har hevdet at man p& bak-
grunn av radarplottet kan beregne vinden som LN-BNK var
utsatt for. Kommisjonen anser at dette ikke er mulig, all
den tid flyets kurs (true heading) og sann flygehastighet
(true airspeed) ikke er kjent., Det eneste som med en viss
grad av brukbar n¢yaktighet kan beregnes p& bakgrunn av
radarplottet, er flyets gjennomsnittlige trekk (track) og
bakkefart (groundspeed) i de ca 2 minutter LN-BNK var syn-
lig pd radaren. Angjeldende vitne kunne p& kommisjonens
anmodning ikke gi en tilfredsstillende redegjgrelse for
sine teorier. '
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Elvets tilstand

I de copprinnelige undersgkelser fant kommisjonen at LN-BNK
var forskriftsmessig sertifisert, utstyrt og vedlikeholdt.
Det var dengang ikke kommet fram noe som tydet pd at det
hadde hatt tekniske defekter eller svakheter.

Det har imidlertid vert kjent at flyet var utsatt for en
hendelse i mars 1980, hvor sideroret ble byttet etter at
flyet under bakkeopphold pd Troms¢g hadde vert utsatt for
luftstrgmmen fra motorene pad en forbitaxende DC-9 fra

SAS. P& grunn av at rorlldsene ikke var skikkelig festet,
eller hadde ristet l¢s, slo sideroret med fullt utslag mot
endestoppene med slik kraft at bukkelskader oppsto pé
nederste halvdel av roret. Roret ble etter denne hendelse
skiftet. Ingen andre skader ble observert.

Det er imidlertid pd nytt fra vitnehold blitt framkastet
den tanken at belastningen mot sideroret og finnen kan

ha pAfgrt finnen permanente skader, store nok til & ha
svekket dens evne til & tdle belastninger. Det 14 i
vitneutsagnet samtidig en tvil om hvorvidt den tekniske
tjeneste ved Widerges Flyveselskap hadde vert betryggende.
Kommisjonen finner det derfor n¢gdvendig & gd noe narmere
inn p4 forholdet enn det ble gjort i den opprinnelige

rapport.

saken ble allerede av den opprinnelige kommisjon tatt opp
med flyfabrikanten De Havilland i brev av 8. november
1982, bAde med tanke p& ovennevnte mulige skader pd finnen
samt mulighet for lignende ikke kiente skader pd det nye
roret som var med i1 havariet, og derav mulighet for
“flutter". De Havillands svar av 17. desember 1982 var

som fglger:
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*We have knowledge of three occurences when a Twin Otter
rudder has been violently swung against its stops, two
by jet blast and one by cross wind when pilots feet
slipped off pedals. On all occasions the damage was a
diagonal buckle across the lower portion of the rudder.
The damage was not considered serious enough to prevent
ferry flight to a repair facility".

I referat fra et mgte hos De Havilland som ble avholdt den
14. og 15. desember 1982, hvor representanter fra Flyhava-
rikommisjonen, Luftfartsverket, Transport Canada (kanadi-
ske undersgkelsesmyndigheter) og De Havilland deltok, sies
det dessuten:.

“No instances have been reported of tail surfaces being
damaged when gust locks have been properly installed".

Svarene reflekterer at det er selve sjokkbelastningen
(vridmomentet) nAr roret slidr mot sidestoppene (i rorets
nedkant) som forArsaker skadene, og ikke den aerodynamiske

lasten 1 seg selv.

Som nevnt i den opprinnelige kommisjons rapport (punkt
1.6.5 0g 2.1) ble det etter en jetblast-hendelse den 7.
mars 1980 i Troms¢ byttet sideror pd LN-BNK. Det ror som
da ble montert p& LN-BNK, kom til Widerge's Flyveselskap 1
1971 installert i LN-BER, S/N 297. Roret ble avmontert
dette fly i 1978 og var s& installert p&4 LN-BNS fram til
mars 1980, og deretter montert og beholdt p& LN-BNK fra
27. mars 1980 fram til havariet den 11. mars 1982.

Den opprinnelige kommisjon var ikke i stand til & bringe
pAd det rene hvorfor roret i 1978 ble avmontert sitt

"moderfly" LN-BER. Rorets loggpapirer, som har fulgt
roret og hele tiden har vert tilgjengelig, viste intet
unormalt. “Moderflyets" dokumenter var imidlertid ikke
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tilgjengelig p.g.a. manglende respons fra flyets davarende
eier i Alaska. Gjennom Widerge's Flyveselskap har den
utvidede kommisjon lyktes & kartlegge forholdet med
"moderflyet" noe nermere. Flyet ble solgt til Alaska 1
1981 og var etter flere eierbytte ervervet av Coastal
Express, Alaska, 1 1986. Kommisjonen har fatt opplyst at
det i flyvets loggpapirer ikke er noen anmerkning om at
rorbyttet i1 1978 skyldtes problemer av noe slag. Avmon-
teringen fant sted mens flyet sto pd bakken for ettersyn i
tiden mellom 31. oktober og 14. desember 1978. Det ble
deretter testflgyet etter skifte av understell. Widerges
Flyveselskap opplyser at siderorene ofte blir demontert
for ommaling samt ved skifte av trimror p.g.a. mindre
korrosjon i hengselpinnene til trimroret.

I likhet med den opprinnelige kommisjon anser den utvidede
kommisjon hendelsen med rorbyttet uten betydning. Man har
ikke holdepunkter for at det ror som ble montert pa LN-BNK
i mars 1980, hadde vart utsatt for noen skade i de fore-
gdende perioder, da det var installert i andre fly. Heller
ikke er det noen grunn til & tro at jet-blasten i 1980
hadde skadet LN-BNK's finne.

De forhold som her er berg¢grt, m4 ogsa sees pd bakgrunn av
at LN-BNK hadde akkumulert ca 4 500 timer fra rorbyttingen
og til havariet skjedde. I lgpet av denne tiden hadde
flyet - inklusiv ekstern og intern struktur i hele hale-
partiet - gjennomgdtt flere rutinemessige inspeksjoner
uten at noe unormalt ble avdekket. I sitt arbeid har
kommisjonen ikke funnet noe som tilsier at vedlikeholdet
av flyene i Widerges Flyveselskap ikke har vart og er av

fullt ut forskriftsmessig he¢y standard.

Den 21. desember 1984, omlag 1/2 Ar etter at rapporten var
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offentliggjort, fikk den opprinnelige kommisjon gjennom
Luftfartsverket melding om at LN-BNK skulle ha ve#rt utsatt
for en hard landing pa& Re¢ssvoll, og hvor det sannsynligvis
var pafert skade p& flyet. Luftfartsverket hadde under-
hadnden fatt opplysningene gjennom en av sine ansatte som
hadde hg¢rt slike rykter under en tjenestereise til bl.a.
Mo i Rana. Opplysningene skulle stamme fra en ansatt 1
Widerges Flyveselskap. HNavnet pd vedkommende person var
ikke kjent, men Luftfartsverket skulle fors¢gke & bringe
dette pd det rene. Den 3. januar 1985 fikk kommisjonen
meddelt navnet pd vedkommende person (heretter ogsi
benevnt vitnet).

Den 9. januar 1985 tilskrev kommisjonen vitnet og anmodet
om 4 f4 de opplysninger han mdtte ha om den inntrufne
hendelsen. Den 15. januar ringte vitnet til kommisjonen
og sa da at han skulle sende en redegjgrelse om saken.
Det ble under denne telefonsamtale fra kommisjonens side
antydet at vitnet kunne avgi forklaring til politiet,
dersom det passet ham best. Den 21. januar opps¢gkte
vitnet politiet i Mo i Rana o¢g avga forklaring, som

kommisjonen mottok den 24. januar.

Av vitneforklaringen fremgdr bl.a. at hendelsen skulle ha
skjedd en lgrdag med rute WF 704 ("postflyet") som kom fra
Varnes, Flyet hadde ingen passasjerer, menh var lastet med
720 kg post og aviser. Vitnet har i denne forklaringen
ikke tidfestet hendelsen. Han opplyste at han kjente
fartgysjefen av utseende, men visste ikke hans navn.

Den 29. januar 1985 foretok politiet ransaking og beslag
av aktuelle dokumenter ved Widerges ekspedisjonskontor pd
R¢ssvoll. Dokumentene ble gjennomgdtt av politiet sammen
med vitnet, som etter dette mente at hendelsen mest sann-
synlig var den 14. eller 21. november 1981. Kommisjonen
mottok rapport om dette den 15. februar. Den 19. og 20.
februar var kommisjonen 1 Bod¢g og Mo i1 Rana og hadde sam-
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taler med vedkommende vitne samt besgkte personell hos
Widerges Flyveselskap A/S.

Overfor kommisjonen sa vitnet at dagen for hendelsen métte
vere 21. november 1981. Han bekreftet fartgysjefens navn
etter spprsmdl fra kommisjonen, men hadde ellers ikke noe
av s@rlig betydning & tillegge til sin forklaring til
politiet den 21. januar. Kommisjonen foretok den 28. mars
1985 avhg¢r p& Fornebu av den av vitnet navngitte fartgy-

sjef.

Kommisjonen gjennomgikk relevante dokumenter, basert pé
vitnets forklaring om tidspunkt og rutenummer. Vraket av
LN-BNK ble ogsi besiktiget, bl.a. for skader som vitnet
mente var pdfgrt flyet. Slike skader ble ikke funnet.
Kommisjonen fant heller ikke bevis eller indisier pa at
LN-BNK kan ha vert involvert i den angivelige harde

landing.

Den utvidede kommisjon har ingen bemerkninger til oven-

nevnte undersgkelse.

Siste del av flvgetraseen

Den opprinnelige rapporten samt den utvidede kommisjons
undersgkelser viser at flyet de siste par minutter har
beveget seg under radardekning, hvilket vil si lavere enn
1200 - 1500 fot. Den opprinnelige rapporten redegj¢r
videre for utsagnet fra et vitne p& Omgandslandet som
mener han har observert ulykkesflyet i unormalt lav hgyde
- anslagsvis 250 meter over havet. Senere tids samtaler
med dette vitnet samt besgk og studier pad stedet har

ytterligere styrket kommisjonen i antagelsen av at flyet
var meget lavt pd siste del av flyvningen, med stor sann-

synlighet lavere enn 250 metexr. Det ble forg¢gvrig videre
presisert av nevnte vitne at han i1kke observerte noe
unormalt ved flyet. Han sa ogsd at han ville ha merket
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seg det dersom f.eks. inngangsd¢ren bak ikke var pA plass.

vind- o9 turbulensforhold

Den opprinnelige kommisjonen baserte sine analyser av
veret pad kjente observasjoner fra flyplasser, fly og
helikoptere pd s¢gk i havariomrddet like etter havariet
samt pA generelle orienteringer fra Meteorologisk Insti-
tutt. Den utvidede kommisjon har mottatt vitneutsagn fra
flere personer, som har uttalt seg om varforholdene i
havariomrddet. Flygere i selskapet har overfor kommisjo-
nen gitt uttrykk for at de generelt ikke anser omrddet ved
Oomgang for spesielt problematisk med hensyn til vind og
turbulens. En av flygerne som hadde hatt en telefonsam-
tale med fartgysjefen samme dag som havariet skjedde, har
overfor kommisjonen sagt at fartgysjefen 1 samtalens lg¢p
spesielt nevnte det gode varet og fine forhold denne
dagen.

I tillegg til dette har den utvidede kommisjon engasjert
flymeteorologisk sakkyndig som har analysert alle til-
gjengelige data om veret i og ner havariomradet pé
ulykkesdagen, samt besgkt stedet og intervjuet lokalkjen-
te. Hans konklusjoner er generelt 1 overensstemmelse med
den opprinnelige rapports konklusjoner, og kan i sammen-
drag gjengis slik:

vinden i det aktuelle omr&det er anslatt til 190 - 220
graders retning og 40-50 knops styrke. Dette var imidler-
tid vinden over friksjonslaget, d.v.s. niva over ca

500 - 750 meter. Fjorder og dalf¢rer innenfor denne

del av kysten har i store trekk orientering s¢r, sgrvest -
nord, nord¢st, altsd parallelt med hgydevinden. Vinden
utsettes saledes for liten oppbremsing og en opprinnelig
ensartet luftstr¢gm vil splittes opp og omformes pd grunn
av fgringseffekter 0.1. I lavere niv& blir det forholds-
vis sterk vind ut daler og fjorder, mens det blir for-



3: 34,2

= BN R

holdsvis mindre vind i de mer kuperte omrddene mellom dem.
Trakt- og hjgrne-effekter kan s4 resultere i vind som
lokalt er sterkere enn den midlere strgmmen, d.v.s. ster-
kere enn 50 knop. At det lokalt har vert sterkere vind
enn 50 knop, stgttes ogsd av utsagnet fra skipperen pd en
fiskebdt som var inne i Koifjorden og deltok i s¢ksfasen.
Han mener at det til tider umiddelbart etter havariet var
vindkast av orkans styrke. Havariet synes videre & ha
funnet sted p& en tid da Slettnes fyr (meget relevant
milested under riAdende vindretning) registrerte maksimal
vindstyrke for angjeldende dag.

De to fjorder/dalfe¢rer som er aktuelle i dette tilfellet,
er Koifjorden og Trolldalen med tilliggende hgydedrag
Teisteberghaugen og Trolldalsaksla. Disse omré&der samt
havet umiddelbart utenfor er av lokalfolk kjent for ube-
regnelig og tidvis vanskelig vind under ovennevnte be-
skrevne forhold - spesielt gjelder dette 1 Koifjorden.
Ved omtalte vindretning erfares sterk utfallsvind fra s¢r
og plutselige vindrosser ned fra fjellene pd ¢stsiden.
Sammenflytning av strgmmer, ut fra dalen/dalene og ned fra
fjellet/fjellene (sterkt bygete), kan gi vindstyrker som
er stgrre enn i den midlere strgmmen, Lokalkjente fortel-
ler om virvler i1 form av sjigsgyler med vertikal akse som
blir synlige over sigen. De pisker opp si¢gspr¢gyt til en
hgyde av 5-6 m, ikke over 10 m. Tverrmdlet kan vare 10-
20 m eller mer, men ikke s& mye som 100 m. Virvlene kan
sees til stgrre hgyder ndr de trekker inn l¢ssng fra fjiel-
let. Virvlene taper seg raskt med avstanden fra kildeom-
rddet (Koifjorden), og gj¢r lite av seg i avstand over 1
til 2 km fra kysten. Denne type virvler vedlikeholdes av
tilfgrsel av varmere luft fra skiktet ved havflaten.

Havariet fant altsd sted 1 et omride der det kan ventes
vesentlig stgrre turbulens enn lenger ¢st. Det kan ogsd
ha vert et betydelig horisontalt vindskjzr mellom luft-

strgmmene ut Koifjorden og Trolldalen og den mer moderate
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vind lenger ¢st. En overgangssone, ofte med virvler,
vindstgt og vindbyger av kortere eller lengere varighet,

vil vare typisk.

Maksimal vindhastighet i slike virvler og vindbyger vil
oftest vere den samme som stgrste hastighet pad utfalls-
vinden (eksempelvis ut Koifjorden). NAr det gjelder slik
utfallsvind, vil vindmaksimum gjerne ligge i ganske lav
hgyde, kanskje 200 meter over sjg¢en, kanskje lavere. Kom-
misjonen mener derfor at siste del av flygingen fram mot
havaristedet med stor sannsynlighet har foregldtt i en
hgyde hvor vindhastighet og turbulens var maksimale.

Elyvraket

Nar det gjelder selve flyvraket og analysen av de skade-
observasjoner som ble gjort av den opprinnelige kommisjon,
har den utvidede kommisjon intet vesentlig nytt &4 tilfdgye.

Rappcrtens pkt. 1.12.2.14 beskriver fem skrapemerker mel-
lom WL 97 og WL 115 p& babord side av finnens framkant.
Disse beskrives 4 vare fordrsaket av kopphodede nagler med
utstrekning i korderetningen. Nermere studium av disse
skadene indikerer imidlertid at merkene ikke ngdvendigvis
er merker etter kopphodede nagler, selv om de pA grunn av
den regelmessige innbyrdes avstand sannsynligvis er nagle-
mexrker. Hvilken type nagler det kan vere, er derimot
usikkert. Merkene er heller ikke i korderetningen, men
har en vinkel p& ca 20Y ovenfra og ned i forhold til
korderetningen. Merkene er korte i utstrekning, det leng-
ste er ca 15 millimeter, og bredden pA merkene er ca 1-2
millimeter. Dybden av skrapemerkene i metallet er meget
liten, bare som "riper i lakken"., Merkene indikerer at
eventuell gjenstand som skrenset framkanten, enten kom
skr&tt ovenfra og nedover og tumlet rundt ndr den skren-
set, og/eller flyet ble utsatt for voldsomme bevegelser i
treffgyeblikket. Det hele kan ha skjedd i separasjons-
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fasen og da ved sammenst¢gt med andre deler av flyet. Kom-
misjonen mener videre at det ikke er godtgjort at merkene
ngdvendigvis har oppstdtt f¢r dannelsen av den langsgdende
buklen p& babord side av finnen, som omtalt i den opprin-
nelige rapport. Merkene kan ha oppstdtt samtidig med
eller etter denne bukkelskaden, d.v.s. samtidig med eller
etter overbelastningen av finnen mot styrbord.

Det er ellers ingen skader hverken pd finnen eller den
sdkalte "airstair door" (hovedinngangsdgren) som tyder pé
at der har vart kontakt mellom disse, eller mellom finnen

0og d¢rens festewire,

Tekniske unders¢kelser

I media er det framkommet kritiske utsagn om at den
opprinnelige kommisjon lot flyprodusenten undersgke deler
av flyvraket p& egen h&nd utenfor kommisjonens kontroll.
PA bakgrunn av dette gis det derfor et resyme av hvordan

unders¢kelsene og kontakten med flyprodusenten foregikk.

Etter havariet ble det pA vanlig midte (ref. ICAC Annex 13
Chapter 4. - Notification) gitt melding til bl.a. luft-
fartgyets produsentland, som i dette tilfellet var Canada.
Den kanadiske undersgkelsesmyndigheten , Transport Canada
- Aviation Safety Bureau (ASB), samt flyprodusenten, De
Havilland of Canada LTD. (DHC), ga umiddelbart beskjed om
at de ville delta ved undersgkelsen og bidra med kompeten-
te havarietterforskere. To etterforskere fra ASB og en
fra DHC, ankom to dager senere til Mehamn. De deltok 1
arbeidet p4 havaristedet og senere i Bodg¢, hvortil vraket
ble transportert og plassert i en av Luftforsvarets

hangarer. I Bod¢ sluttet ytterligere to eksperter fra DHC
seg til. Representantene fra Canada bisto kommisjonen i

ca 1 - 1 1/2 uke i den innledende fasen av unders¢kelsene

her 1 landct.
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Senere ble det bestemt at visse deler skulle sendes til
ASB for undersgkelse ved deres spesiallaboratorier. ASB
er forgvrig internasjonalt anerkjent ndr det gjelder
fasiliteter og personell for undersgkelse av luftfartsha-
varier. Unders¢gkelser skulle ogsid foretas ved motor-
fabrikken, Pratt & Whitney - Canada, og hos DHC. ASB
hadde p& Flyvhavarikommisjonens vegne den fulle kontroll
med undersgkelsene og utf¢rte de fleste for egen regning.
Representanter for kommisjonen deltok i flere mgter i
Canada og hadde gjennom disse og via memorandum, rappor-
ter, brevveksling, telexer, telefonsamtaler m.v. full
oversikt og informasjon vedrgrende utviklingen. Under-
sgpkelser som ble foretatt av motorprodusenten, Pratt &
Whitney - Canada, ble overvédket av ASB., Representanter
fra Flyhavarikommisjonen oppsgkte fabrikken hvor resul-
tatet av undersgkelsene ble gjennomgdtt og dr¢gftet. P4 et
senere stadium 1 unders¢gkelsene, i slutten av november
1982, foretok DHC p& oppdrag av kommisjonen og ogsi pa
eget initiativ visse beregninger og undersgkelser. Under
dette arbeidet hadde fabrikken de aktuelle vrakdeler til-
gjengelig. Undersgkelsene innebar ikke noen form for
demontering eller utskjering av deler fra vraket. Betin-
gelsene fra kommisjonens side som disse undersgkelsene ble
gjennomfgrt under, var som fglger:

- Unders¢gkelsene av vrakdelene skulle vere av "ikke
gdeleggende” (non-destructive) natur.

- Flyhavarikommisjonen skulle ha anledning til 4 ha en
representant tilstede ved undersgkelsene.

- Resultatet av undersgkelsene skulle gj¢res

tilgjengelig for unders¢gkelsesmyndigheten i Norge
0og Canada,

For & f& undersgkt et flyvrak ngyaktig er det ngpdvendig &
benytte seg av den ekspertise som produsenten har. Produ-



3.3.6.4

3:3.,6.5

46

senten har den beste bakgrunn for kjennskap til detaljene
1 konstruksjonen. Hensynet til objektivitet er ivaretatt
ved at den norske kommisjon og de aktuelle luftfartsmyn-
digheter kontrollerer alt som gjgres. Dette er vanlig
fremgangsmate ved havariundersgkelser og i samsvar med
ICAO Annex 13.

Den utvidede kommisjon finner det klart at undersgkelsen
av LN-BNK i forhold til produsentlandet, herunder fly- og
motorprodusent, foregikk i overensstemmelse med ICAQ Annex
13. DHC og Pratt & Whitney - Canada har ikke hatt anled-
ning til & gj¢re undersgkelser av vrakdeler hvor bevis
kunne forspilles. Disse produsentene har gitt verdifulle
bidrag til unders¢kelsen. Den utvidede kommisjon har
gjennomgdtt undersgkelsesmaterialet og -rutinene 1 forbin-
delse med arbeidet i Canada. Det er ikke framkommet noe
som tilsier at undersgkelsene ikke er utfgrt pd betryg-
gende madte. De internasjonale forutsetninger om samarbeid

bl.a. med produsentlandet er etterlevet.

Tekniske undersgkelser foretatt av den opprinnelige og den
utvidede kommisjon inkludert de spesielle undersgkelsene
som ble foretatt av Det norske Veritas (DnV), SINTEF,
Transport Canada - Aviation Safety Bureau (ASB), Pratt &
Whitney - Canada, og De Havilland of Canada LTD., har ikke
avdekket materialfeil i noen del av strukturen,

Undersgkelser viser ogsd at alle brudd i halepartiet péa
flyet skyldtes overbelastning. Dette gjelder ogsd andre
mer oppbrutte deler av vraket der det ikke ble funnet
indikasjoner pd material- eller strukturfeil. De omfat-
tende skadene p& hoveddelen av flyet vanskeliggjorde
undersg¢kelsene. I tillegg kom uunngdelige skader ved
berging og transport. Grundigheten i unders¢kelsene
bestyrkes av det faktum at en meget liten utmattingssprekk
ble oppdaget. Denne hadde ingen betydning for havariet
eller for flyets pAlitelighet pd ulykkestidspunktet.
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Den utvidede kommisjon har hatt tilgang til og selv
inspisert flyets haleparti, som siden havariet har vert 1
betryggende forvaring hos Flyvhavarikommisjonen. Noen av
medlemmene har ogs& besiktiget ¢gvrige vrakdeler hos
Widerge 1 Bodg. Dette gjelder ogsd den tidligere omtalte
airstalir door. Disse deler er nd 1 dadrlig forfathing pé
grunn av transportering, hdndtering og lang tids lagring
utendgrs. Vraket ble av kommisjonen frigitt den 15. au-
gust 1985 til eieren, som imidlertid har oppbevart
vesentlige deler av det.

Den utvidede kommisjon har ikke ansett det formdlstjene-
lig & la utfgre ytterligere tekniske undersgkelser utover
de inspeksjoner kommisjonsmedlemmene selv har gjort.

Dette standpunkt er motivert dels av at omfanget og
kvaliteten pd de opprinnelige undersgkelsene bed¢é¢mmes som
fyllestgjgrende, og dels av at delene i dag er skadet
p.g.a. transport og lagring i de &r som har gatt etter at
den opprinnelige kommisjonens unders¢gkelser ble avsluttet.
En ny undersgkelse vurderes av kommisjonen ikke & kunne gi
ytterligere relevant informasjon. Medlemmer av kommisjo-
nen har dog hatt samtaler med eksperter hos de institusjo-

ner som er nevnt ovenfor.

Siden spgrsmdlet har vert reist, har kommisjonen spesielt
gjennomgdtt de undersgkelsene som ble foretatt av de to
pilotsetebelter, og som viste en utrulling for begge
piloters skulderbelter pd 151 cm. Dette mdl tilsier at
begge piloter satt med beltene festet og i tilbakelent
stilling. Det norske Veritas' undersgkelser av setebelter
og belteldsene, samt den opprinnelige kommisjons under-
sgkelser av setestrukturene, viser ogsi at det satt
personer i begge setene ved impact. Det er ingen grunn til

4 tro at det ikke var flygerne som satt der.
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Initialskadet fly

Etter den utvidede kommisjons mening var flyet forskrifts-
messig sertifisert, utstyrt og vedlikeholdt. Det er ikke
fremkommet noe som tyder p& at det har hatt tekniske
defekter eller svakheter fgr det havarerte.

Flutter

Det er godtgjort at de laterale overbelastningene av
flyets finne, fgrst til styrbord, hovedsakelig skyldes
aerodynamiske krefter. En har imidlertid ogsid indikasjon
pA at disse kreftene er adderte til krefter som er opp-
st&dtte samtidig p.g.a. treff av fremmedlegeme mot finnens
framkant. Som Arsak til de aerodynamiske kreftene analy-
serte den opprinnelige kommisjonen bl.a. flutter. Denne
muligheten ble avvist med f¢lgende begrunnelse:

- Tidligere tilfeller av flutter p& Twin Otter er ikke
kjent.

- Kommisjonen har ikke funnet noen typiske flutterskader
verken pd siderorets trimror, pd selve sideroret eller

pa finnen.

- Det er ikke observert typiske flutterskader pa he¢yderor
eller haleflate.

- Det er ikke funnet unormal slitasje/slark i kontroll-
overf¢ringer til sideror eller hgyderor

- Flutterberegninger viser at en ikke vil erfare flutter
i sideror selv med sterkt redusert styrke og/eller
stivhet, eller med manglende balansevekt.
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- Det er heller ikke erfart flutter eller flutterlignende
tilstander med Twin Otter i tilfeller der sideroret har
vert skadet f¢r flyging.

3.3.7.2.2 Det har for den utvidede kommisjon ikke kommet fram noe

P ey R

x P [y e

som betinger revurdering av flutter som 4rsak. Det vises
forgvrig til den opprinnelige rapport pkt. 1.16, 1.17, og
2.10. Den utvidede kommisjon finner det naturlig og
berettiget at en omfattende utredning om flutter som mulig
havaridrsak ble foretatt. Dette fordi en slik havaridrsak
kunne vare mulig sett pi bakgrunn av skadebildet og
havariforlgpet, s@#rlig ved at aerodynamiske flater (finne
og sideror) ble fastsldtt &4 ha falt av flyet i luften.

Kollisjon med fremmedlegeme

Den opprinnelige kommisjonen redegjorde 1 sin rapport
(jfr. pkt. 1.12.2.14) for kollisjonskader mellom fremmed-
legemer og finnens framkant. Dette var dels direkte treff
av et blgtt/mykt legeme og dels skrense-/skrapemerker
etter nagler. Den utvidede kommisjonen har gjennom den
omtale dette forhold er gitt i media, fdtt det inntrykk at
skaden er tillagt st¢rre betydning for havariet enn dens
omfang berettiger. Skadene er ikke 1 umiddelbar nzrhet av
selve bruddstedet for finnen, og de er ikke i¢gynefallende,
Den st¢rste skaden, treff av mykt legeme mot framkanten,
ble faktisk ikke padvist f¢r ved DHC's detaljerte under-
s¢gkelse av finnen etter at den tidligere var unders¢kt i
Norge og ved den kanadiske kommisjonens laboratorier.
Naglemerkene derimot ble funnet ved de etterfg¢lgende
tilleggsundersgkelser hos DnV, hvor finnen og tilstgtende

skrogdeler ble sammenlignet. NAr skaden fgrst var papekt,
var den relativt enkel & verifisere. Det er videre godt-

gjort at treffskaden fra det myke legemet har inntruffet
samtidig med overbelastning av finnen mot styrbord.
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Skrapemerkene som er nazrmere beskrevet under pkt. 3.3.5.2.
foran, er meget sm& - det lengste ca 15 millimeter langt
med bredde ca 1 millimeter.

Det er altsd tegn pad at det kan ha vert flere enn ett
fremmedlegeme som har gjort seg gjeldende. Det myke lege-
met med en utstrekking pAd tilsynelatende rundt 30-40 cm 3
diameter, har truffet finnen forfra og skrdtt fra babord.
Skrapemerkene derimot er fordrsaket av noe som bare sé
vidt har bergrt finnen, og har "truffet” den skrdtt forfra
og ovenfra med en vinkel pa ca 20° i forhold til strgm-
ningsretningen ved normal flyging. Skrapemerkene, som
forefinnes pa babord side, er ca 55 cm lenger opp pa
finnen enn skadesentrum etter det myke legeme og ca 35 cm
bak selve framkanten pA finnen. Ca 14 cm foran skrapemer-
kene finnes montert virvelgeneratorer (utstikkende metall-
triangler) som er ca 28 millimeter h¢ye. Disse er plas-
sert med 5-6 cm innbyrdes avstand ned langs framkanten.
Disse er ikke skadet, hvilket heller ikke huden/struktu-
ren bak merkene er. Dette indikerer at merkene enten er
fordrsaket av del/deler som har tumlet gjennom luften,
eller at de er dannet under selve separasjonsforlgpet.
Skraperetningen som tross alt er forfra og bakover, synes
imidlertid & indikere at den fg¢rst nevnte mulighet er den
mest sannsynlige. Tumling kan ogsd forklare den nevnte
anslagsvinkel pa 20" skratt i forhold til strgmningsret-
ningen. Ut fra ovennevnte vurdering synes det meget sann-
synlig at finnen ble truffet av flere enn ett legeme.
Legemene m& ha vert av forskjellig materiale, men de har
truffet/skrenset finnen i noenlunde samme omrade.

Tilgjengelige vrakrester fra halepartiet har sdledes ingen

skader som er typiske for kollisjon med harde, metalliske
gjenstander som fly eller raketter. Slike skader finnes

heller ikke p& andre tilgjengelige vrakrester. De eneste
omrader/deler pA flyet der en ikke med sikkerhet kan ute-

lukke slike skader, er selve neseseksjonen innbefattet
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fremre bagasjerom, samt hele balansevekten og ¢vre del av
sideroret. Dette fordi deler fra disse omr&dene ikke Dble

funnet, bortsett fra noe som tilhgrte flyets neseparti.

Veggene i neseseksjonen er en sandwichkonstruksjon av
glassfiberarmert plast med balsatre som kjernemateriale.
Dette er meget lett materiale som kan flyte p4d sjigen og
fglgelig drev bort med vinden etter havariet. En god del
av denne strukturen ble plukket opp av sjgen. Ingen av de
bitene som ble plukket opp, viser tegn til kollisjon med
fremmedlegemer. Dette er imidlertid vanskelig & bedgmme
ut fra det materiale som nd er tilgjengeligq.

Hvis den savnede delen av sideroret er blitt truffet, ma
dette i sA fall ha skjedd fra siden. Et eventuelt treff
har ikke etterlatt skader i den savnede delens umiddelbart
omkringliggende struktur og har heller ikke medfg¢rt ¢ye-
blikkelig separasjon. Separasjonen av den savnede delen
m& ha skjedd samtidig med separasjonen av finnen og resten
av sideroret. Disse omstendigheter gj¢r det meget lite
sannsynlig at noen del av sideroret har vart utsatt for
treff av fremmedlegeme.

I den opprinnelige rapport ble mulig kollisjon med fugl
dr¢ftet, men man fant ikke holdepunkt for slik antakelse
(ref.punkt 2.12.2). Ved siden av den tekniske analyse ble
det pekt p& uttalelser fra fagkyndige (ornitologer) som
ansid det lite sannsynlig at fugler i det hele tatt ville
fly under de vind- og turbulensforhold som var rédende i
havariomraddet. Det ble heller ikke funnet rester etter
fugl p4 noen del av vraket. Erfaring tilsier at rester av
fugl sannsynligvis ville finnes pd eller i vraket selv

etter noen tids neddykking i vann.

Den utvidede kommisjon mener at selv om kollisjon med fugl
kan virke nerliggende i forbindelse med anslag mot fly,
siden slike kollisjoner forekommer pad forskjellig mate fra
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tid til annen, er det lite trolig i dette tilfellet.
Skaden etter treff av et mykt/blgtt legeme pd finnen er
fysisk for stor i utstrekning (30-40 cm i diameter) og har
samtidig hatt for liten effekt til at denne hypotesen er
troverdig. Den forutsetter en begrenset relativ hastig-
het. Videre md den ha inntruffet samtidig med at den
aerodynamiske overbelastningen av finnen gjorde seg
gjeldende. Dette blir s#rdeles lite trolig all den tid
der ikke er noen naturlig sammengeng mellom tilstedeverel-
se av fugl og overbelastning av finnen. Treff av fugl
forklarer heller ikke skrapemerkene etter nagler.

Videre gjenstdr muligheten for at noe kan ha lgsnet fra
flyet eller blitt slengt ut av flyet og s& truffet finnen.
I denne sammenheng har airstairdoor og bagasje blitt

nevnt.

Det har i forbindelse med oppslag 1 media forut for og
under den utvidede kommisjonens arbeid bl.a. vert fram-
kastet teorier om at airstair door kan ha separert under
flyging og truffet halen. NAr det gjelder skader pd air-
stair door, som i detalj finnes beskrevet 1 den opprinne-
lige rapport (jfr. pkt.1.12.2.3), indikerer disse entydig
at d¢ren var l4st og ble revet av i havarigyeblikket.
Deformasjon av strukturen over d¢ren ved flyets anslag mot
sjgen m& ha vert slik at den frigjorde lasingen og mulig-
gjorde at dgren svingte ut og skrdtt forover i forhold til
flyets lengdeakse. Dgren er hengslet 1 nedkant. Dette
forlgp har De Havilland observert i forbindelse med andre
Twin Otter-havarier. Dgren er der blitt slynget forover.
At d¢ren i LN-BNK's tilfelle ville svinge ut til siden
samtidig som en framoverrettet bevegelse i1 forhold til

skroget startet ved flyets anslag mot sJj¢en, er naturlig
ettersom flyet traff med ca 40° "side-slip" (side glid-

ning) til babord. Ved flyets anslag mot sjigen rev d¢ren
seg 1l¢s, ble bremset opp av vannet aog slatt bakover i

relasjon til skroget.
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Det forhold at airstair door og "cargo door" (lastedgr)
ble funnet i samme omr&de, tyder pa at de ble revet av
samtidig. Med stor sannsynlighet kan det ytre d¢rhdnd-
taket pd airstair door fg¢rst ha knust vinduet 1 cargo door
fra utsiden, for sd & hukes fast i bakkant av vinduskarmen
og bli dratt ut. Dette har etterlatt en revne og riv-
ningen er innenfra og ut. Sannsynligvis er det samme
konflikt som har revet av det ytre d¢rhdndtaket pd air-
stair door. Det er ogsd verd 4 merke seg at ladseboltene
for cargo door var ute, d.v.s. i1 l4st posisjon, uten at
der var tegn til voldsskader verken pd disse eller pa
hullene i gvre dgrkarm. Dette indikerer at ogsa denne
dgren var last inntil strukturen rundt dg¢rene brakk opp.

NAr det gjelder skader p&d finnen, er der ingen slike som
kan sies 4 vere typiske for treff av airstair door. Hvis
fgrst en slik stor del som denne d¢r er, traff finnen,
ville den med sannsynlig anslagsretning ha etterlatt seg
betydelige og umiskjennelige skader p& babord side av
framkanten og videre bakover. Horisontalflaten og hgyde-

roret har forgvrig ingen mekaniske skader,

Tenker en seg at airstair door har falt av i luften, er
det pdfallende at d¢rhdndtak og lasebolt ble funnet i léast
posisjon. Det kan selvsagt tenkes at de er kommet ut av
inngrep p.g.a. at fremre lAsebolt, som ikke er funnet,
hadde manglet allerede fgr havariet slik at d¢ren derved
lettere kunnet frigjgres. Skadene pad d¢ren stemmer imid-
lertid ikke med en slik hypotese. Denne forklarer ikke
hvordan man kunne ha f&tt deformasjoner i festebraketter
av fremadrettet kraft, og heller ikke det forhold at d¢ren

ble funnet flytende 1 sJ)gen sammen med resten av flytende
vrakgods.

En av de wirer som holder airstair door nar den er i ut-
felt stilling, er brutt pad to steder. Dette har f¢grt til
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at en person som er avhgrt som vitne har trukket den slut-
ning at d¢ren ble frigjort i luften f¢r havariet og at den
dermed skadet finnen.Tilsvarende er ogsd hevdet 1 media.
Den utvidede kommisjon har gransket denne hypotese og
funnet at snarere den motsatte konklusjon b¢gr trekkes av
det multiple wirebruddet. Forholdet er nemlig det at ved
relativt langsomme belastninger, som det man skulle f4 pd
wiren dersom d¢ren lgsner 1 luften og bremses opp av luft-
strgmmen, inntreffer eventuelt brudd bare pad ett sted,
Dersom wiren derimot utsettes for sjokkbelastninger, som
trolig skjer dersom d¢ren separerer ved flyets anslag mot
sjigen, er det stgrre sannsynlighet for brudd pi& flere
steder. Erfaringsmessig er det kjent at raske belast-
ninger leder til multiple brudd i en konstruksjon. Dette
er ogsi teoretisk forklarlig.

I forbindelse med den opprinnelige kommisjonens arbeide
med & fastsld om d¢rer og luker var Apne eller lukket i
havarigyeblikket, ble varsellampene som skal gi varsel i
cockpit ndr d¢rene ikke er lukket og last, undersgkt hos
Det norske Veritas. Konklusjonen etter deres undersgkelse
var at varsellampene for de¢rene med stor sannsynlighet
ikke var tent i1 havarigyeblikket. Studier og forsgk som
er foretatt i tiden etter den cpprinnelige kommisjons rap-
port, viser imidlertid at nevnte konklusjon ble trukket pé
et 1kke helt relevant grunnlag. Andre skadeinformasjoner
fra lampefilamentene enn de DnV la vekt pA, synes & ha
stgrre betydning ndr det gjelder & fastsld om lampene var
tent eller ikke 1 havarigyeblikket. Nevnte studier og
fors¢gk er publisert (mai 1985) i en rapport kalt Light
Bulbs Filament Impact Dynamics Study in support of Air-
craft Accident Investigation foretatt av Aviation Safety
Engineering Branch, Canadian Aviation Safety Board. Kom-
misjonen bemerker at dette representerer et nytt skritt i
etterforsknings-teknologi som ikke var alminnelig kjent da
den opprinnelige kommisjon gjennomf¢grte unders¢gkelsene.
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Et annet forhold svekker ogsid resultatet fra nevnte under-
spkelse. Hvis varslingskretsen like fg¢r havariet viste at
dgrene var uldste, d.v.s. lampene lyste, og varslingskret-
sen til f.eks. fremre bagasjeromsluke ble brutt (revet av)
i en tidlig fase av impact (mye trolig siden nesen traff
fgrst), ville lyset slokke like fg¢r (ca 2/100 sek) lampen
opplever de retardasjonskreftene som fdr filamentet til &
ryke. Eventuelle bruddflater i filamentet vil da kunne fa
tilnzrmet samme utseende som om lampen var kald i havari-
¢yeblikket. Undersgkelsene av lampene gir med andre ord
ikke holdepunkter for hvorvidt bagasjeromsdgren var lukket
og ladst eller &pen og ikke last i anslags¢yeblikket.

Uansett ovenstdende mener den utvidede kommisjon at nar
det gjelder spgrum&l om kollisjon med bagasje, m& man
komme til tilsvarende konklusjon som den opprinnelige
kommisjon.Det kan ikke med sikkerhet fastslds om fremre
bagasjeromsluke var last eller ikke f¢r flygingen startet,
og heller ikke om den var léast f¢r eller under havariet.
Kommisjonen vet ikke noe om beskaffenheten pd bagasjen i
fremre bagasjerom. Dersom luken ikke var tilfredsstil-
lende 1l&st, kan den ha &pnet seg under kraftig turbulens
og frigjort bagasje som igjen kan ha truffet finnen. Der-
som den derimot var tilfredsstillende last, anses det
ikke mulig at bagasje kan ha kommet ut pd annen mate enn
ved at sideveggen eller luken i bagasjerommet fgrst blir
penetrert eller 4pnet av en gjenstand med hgy egenvekt og
med rom nok for sleng. Dette var mulig under de ekstreme,
laterale belastninger flyet var utsatt for. Det bemerkes
forgvrig at bagasjerommets plassering er omtrent like
langt foran flyets tyngdepunkt som finnen er bak dette.

Voldsomme krefter pd finnen vil derfor kunne resultere i
tilsvarende akselerasjoner pd gjenstander i bagasjerommet

i nesen. Skadene paA finnen etter myke/blg¢te gjenstander
synes mer & indikere treff av legemer fra bagasjerom enn
av andre legemer uten tilknytning til flyet, som med sin
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forventede hgyere anslagshastighet ville ha etterlatt seg
et annet skademgnster enn det som er pavist. Skrapemerkene
pd siden av finnen indikerer at en tumlende gjenstand har
skrenset denne. Dette stgtter hypotesen om at noe rives
av eller slynges ut av flyet. En frittflygende gjenstand
ville i motsetning til noe som rives av eller slynges ut
av flyet, neppe tumle pd dennhe midten. Ingen fremmedlege-
mer er dessuten registrert. Det er videre godtgjort at
sidebelastningene pd finnen foreld f¢r eller samtidig

med at de omtalte legemer gjorde sitt anslag, og at
anslaget/-ene isolert sett heller ikke har vert sterke nok

til & bryte i stykker finnen.

Det er kommisjonens oppfatning at gjenstander fra bagasje-
rommet gjenstar som det mest sannsynlige for & gi en
rimelig forklaring p& skaden pa finnen.

Overbelastning p4d grunn av turbulens

Twin Otter er konstruert etter sdkalte "Discrete Gust
Criteria". Dette betyr at flyet skal tdle 50 fot/sek (30
knop) lateral gust (vindstg¢t). Innebygde sikkerhetsfak-
torer gj¢r at finnen likevel tdler gusts av 120 fot/sek
(72 knop) styrke fgr skader skal oppstd. Dette forut-
setter null rorutslag, flvhastighet ca 140 knop og at
vindbygehastigheten varierer over tid som kurven for
(1-cos a) der ( o¢ a ¢ 3600.). og med en bglgelengde til-
passet slik at maksimum "gust load response” oppnds. I
vArt tilfelle ville dette gi en bg¢lgelengde pad ca 20
meter. Det er mulig & opphd samme effekt som beskrevet
ovenfor ved lavere gusthastigheter ved & kombinere rorut-
slag og gust. Det en gust gj¢r er & gi resulterende luft-
strgm (flyhastighet + gusthastighet) en angrepsvinkel i
forhold til finnens korderetning (se figur nr 1)
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L = veFT

FIGUR 1 - FINNE (PROFIL) UTSATT FOR LATERAL GUST
MED 0G UTEN RORUTSLAG

Av figuren ser vi at dersom det gis siderorsutslag 1 den
skisserte situasjonen, ¢kes det aerodynamiske lgftet og
gir tilsvarende effekt som om gusthastighet pkes,

De tidligere omtalte "Discrete Gust Criteria" forutsetter
at atmosferisk turbulens kan beskrives som en serie
adskilte gusts med form (1-cos «) og med en si stor
innbyrdes avstand at flyets reaksjon pd hver av dem har
dpdd ut for effekten av den neste gj¢r seg gjeldende.
Dersom sidledes et fly - Twin Otter i dette tilfelle -
utsettes for to pafslgende ( 1-cos «) gusts med motsatt
retning, kan de ikke lenger kalles "discrete" og effekten
kan bli dramatisk. En slik situasjon er det nettopp éen

kan utsettes ut for ved flyging gjennom en virvel (se
figoy ny 2.
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VIRVEL

FLYVERETHING

HASTIGHEY V

GUSTHASTIGHET

= x (=V x 11D)

-(1-cos)
—____ KURVER AY FORM SOM (1-cosinus) o6 -(l-cosinus)

SANNSYNLIG HASTIGHETSVARIASJON

EIGUR 2 - EKSEMPEL PA VARIASJON | GUSTHASTIGHET VED
FLYVNING GJENNOM SENTRUM AV TENKT LUFTVIRVEL.

I et slikt tilfelle er det mulig & overbelaste strukturen
selv uten bruk av ror eller med sterkt redusert rorbruk i
forhold til en situasjon med ren “discrete gust". Tenker
man seg videre gjennomflyvning av to nerliggende virvler,
vil dette kunne resultere i meget store belastninger med
eller uten bruk av sideror. P& denne mdte kan brudd skje
uten at finne og/eller ror har initialskader eller pafgres
stgtbelastninger fra kollisjon med fremmede objekter.

Kommisjonen ser det som uheldig om problemstillingene ved-
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r¢rende vind og turbulensforhold og flyets reaksjon pa
disse, slik dette er beskrevet i den opprinnelige rapport
09 hd ytterligere er begrunnet, populert skal framstd som
en ren teoretisering av et hgyst reelt sikkerhetsproblem.
Fly, som skip, lar seg bryte ned under visse omstendig-
heter. Tekniske konstruksjoner vil ha sine begrensninger.
For at den ngdvendige sikkerhet i praksis skal oppfylles,
md man ta de operative forholdsregler som vil redusere
potensielle farer. Slike forholdsregler kan vare
betimelig reduksjon av hastighet, fornuftig valg av
rutetrase etc.

Undersg¢gkelsene av vrakrestene fra den havarerte Twin Otter
har godtgjort at der har vert siderorsutslag, fgrst til
babord etterfulgt av utslag til styrbord, samtidig med
tidligere omtalte overbelastning av finnen mot styrbord.
Hvorvidt dette er pdfg¢rt ufrivillig fra pilotens side, er
vanskelig & si. Det er mulig at det initielle utslag til
babord kan ha vert ufrivillig, d.v.s. f.eks. forArsaket av
en initiell gust. Kommisjonen mener imidlertid bestemt at
etter dette har en inngripen fra f¢rerkabinen funnet sted.
Denne inngripen med rorutslag til styrbord kan ha vart
gjort for & berge flyet ut av en vanskelig situasjon, nhoe
den ogsd gjorde i denne fasen. Dette forhindret med stor
sannsynlighet at finnen brakk av mot styrbord, men for-
hindret ikke den pdfg¢lgende overbelastningen som ledet til
separasjon av finne og sideror.

Det har vart hevdet at det ville vare meget unaturliqg for
en erfaren flyver & anvende sideror under turbulens. Kom-
misjonen er i utgangspunktet enig i dette. Det er imid-
lertid tenkelig at flyets f¢rer under de r&dende forhold -
sterk turbulens og i lav hgyde - helt eller delvis kan ha
mistet kontrollen over flyet eller ha fglt det slik, og
derfor grep inn med det han hadde av kontrollmuligheter
for &4 prgve & berge flyet,
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Det har i media vert framsatt padstander om at fly ikke kan
brytes ned i luften. Dette stdr i strid med gjeldende
konstruksjonskrav og enhver erfaring. Flygere vil vare
vel kjent med og pA vakt overfor farer ved konvektiv
turbulens, slik man f.eks. kan oppleve dette i forbindelse
med tordenver. Forhold og reaksjoner vedrgrende vanlig
mekanisk turbulens er ogsid velkjent og innebarer normalt
ingen fare for strukturen, selvom det kan vere ubehagelig
nok for de ombordverende. Sterk dynamisk turbulens kan
derimot ha en uberegnelig virkning som flygeren vil kunne
mgte ganske uforberedt. Det var slik dynamisk turbulens
som var tilstede i hgyden hvor flyet befant seg i ulykkes-
fasen. Under slike forhold vil det kunne vare en tilfel-
dighet i hvilken grad parering fra besetningens side og
senere rorutslag vil avhjelpe eller forsterke de belast-
ningskrefter flyet ble utsatt for.

Alle ovennevnte forhold tatt i betraktning, og s@rlig det
faktum at havariet skjedde i et omr&dde med sterk turbu-

lens, bestyrker antakelsen om at turbulens med meget stor
sannsynlighet var den dominerende faktoren i den endelige

4drsaken til havariet.
Rorbruk som unnvikelsesmangver

Teoretisk er det mulig & overbelaste finnen ved rorbruk
alene. Dette er beskrevet nermere i den opprinnelige
kommisjonsrapporten (jfr. pkt. 1.16.6.1). Med kritisk
tilpasset kraftig siderorsbruk, f¢rst til en side, tett
pafulgt av spark til andre siden, lar det seqg gjgre &
generere samme effekt som flyging gjennom turbulens. Det
har vert hevdet at unnvikelsesmangver for ikke & treffe
f.eks. fugl, kan ha vert arsak til overbelastningene.
Fglgende forhold taler imidlertid imot denne hypotese:

- en anser ikke siderorsbruk som den mest rasjonelle
metode for & unngd treff. Ennd mindre rasjonelt vil
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det vere 4 sparke sideror f¢rst til ene siden etter-
fulgt av spark til andre siden

- skadene som foranlediget brudd av finnen og sideror
forutsetter ytterligere tilpasset siderorsspark eller
hjelp av turbulenskrefter

- sannsynligheten er meget liten for kombinasjon av to
hendelser som usannsynlig rorbruk som fglge av unn-
vikelsesmangver og flyging gjennom kraftig turbulens.
Det er tidligere nevnt i rapporten at fugl ville vare
den mest sannsynlige arsak til en slik mangver, men
fugl ville lite trolig oppholde seqg i det sterkt
turbulente omréde.

En hypotese om at narkontakt med jagerfly har vaert Arsaken
til turbulensen som igjen har brutt opp Twin Otteren, har
vert fremsatt. Dette betinger ikke kollisjonsskader.
Jagerflyet kan ha vert s4 ner at motorens jetstridle eller
vingetippvirvlene har hatt samme effekt som turbulens. NAr
det gjelder hypotesen om jetstrdlen, finner kommisjonen
ingen stgtte for denne. En slik pdvirkning ville gjgre
seg gjeldende 1 en retning over et meget kort tidsrom.
Jagerflyet ville dersom det kom bakfra, passere Twin Otte-
ren i l¢pet av 1/4 - 1/5 sekund. Dette anses ikke adekvat
for & genere de aerodynamiske krefter det her er tale om.
Et 1 denne sammenheng interessant eksempel fra en tid til-
bake, er en hendelse hvor et F-16 jagerfly narmet seg en
militer DA-20 Falcon, F-16 kom i stgrre fart bakfra og
flygeren ble for sent oppmerksom pd at han ville komme for

ner DA-20. Dette skjedde i mgrke. F-16 trakk opp og til
siden, men for sent til & g& klar av DA- 20. Han var sa

ner at jagerflyets hg¢yre vingespiss traff ca 1 meter av
DA-20's hgyre vingespiss samt skadet dets haleseksjon.
DA-20 fikk visse kontrollproblemer, men var i stand til &
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lande uten at st¢rre vanskeligheter eller skader oppsto.
Foruten de nevnte skadene p.g.a. narkontakt, var der
ellers ingen skader pA verken vinge, finne eller hale-
flate, alts& ingen skader fra jetstrdlen.

Ved kraftige mangvrer med jagerfly dannes relativt kraf-
tige virvler bak vingetippene og evt. fra "strakes" ved
vingerot. Disse virvlene har lite tverrsnitt like bak
flyet, men vil gke i1 tverrsnitt og minske 1 styrke rela-
tivt raskt. En har tidligere eksempler pid smidfly som ved
& ha flgyet inn 1 slike virvler, har erfart kontrollpro-
blemer. Twin Otteren kunne tenkes & ha erfart slike der-
som f.eks. et tenkt jagerfly skulle ha foretatt en kraftig
mangver (stor vingebelastning) et stykke foran LN-BNK.
Dersom Twin Otteren midtte gjennomfly slike virvler, kunne
disse muligens ha foranlediget kontrollvansker, men hgyst
sannsynlig ikke strukturelle skader.

Nerkontakt slik som beskrevet ovenfor, md anses lite sann-
synlig i seg selv. NAr en dessuten tar i betraktning at
hendelsen sammenfaller i sted og tid med passering av et
meget turbulent omride, samt at kommisjonen ikke har
opplysninger som tyder pA fremmede fly i omrddet, ansees

hypotesen om n&rkontakt som hgyst usannsynlig.

Elyets kurs ved havariet,

Den opprinnelige kommisjons standpunkt.

Den opprinnelige kommisjon konkluderte med at flyet hava-
rerte pd ¢stlig kurs. Dette baserte seg fgrst og fremst
p4 at de to gyrokompassenhetene med tilhgrende indikatorer

alle viste 090°. Denne indikasjonen madtte vise flyets
kurs samtidig med anslaget mot vannet.

vraket ble pd havbunnen besiktiget, kartlagt og i1 betyde-
lig grad fotografert. Den opprinnelige kommisjon fant
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forgvrig ikke noe gjennomgiende mgnster i vrakdelenes og
de omkomnes plassering pA havbunnen som kunne indikere
noen sannsynlig anslagsretning. En omkommet som ble fun-
net ca 300 m fra hovedvraket hvor de g¢gvrige omkomne ble
funnet, ble vurdert 4 ha kommet dit ved at han hadde flytt
1 overflaten som fg¢lge av oppdrift fra f.eks. luftansam-
linger i klarne, og blitt fgrt dit av den sterke vinden,
samtidig som oppdriften gradvis avtok og han etterhvert
sank til bunnen.

Pdstander av vitner og opplysninger i media.

I media og gjennom vitneforklaringer er det fremkommet
utsagn som gidr mot den opprinnelige kommisjons standpunkt.
Det hevdes at flyet havarerte pA nord-nordvestlig kurs,
d.v.s. en kurs som er ca 40° mer nordlig enn retningen fra
Berlevdg til Mehamn. Holdepunkter for slike p&stander
hevdes & vere vrakdelenes og omkomnes plassering pAd hav-
bunnen. Det faktum at en av de omkomne ble funnet ca 300
m i rettvisende kurs pA ca 340° fra hovedvraket, tolkes
som at vedkommende er blitt kastet dit under flyets
sammenstgt og oppbrekking mot sjgen. Flyet maAtte sdledes
ha hatt sin bevegelsesenergi i samme retning som den
omkomne ble kastet.

Kommisjonen vil bemerke at det finnes ulike skisser av
vrakdelenes plassering pd bunnen. Disse overensstemmer
ikke innbyrdes med hverandre og heller ikke med de skisser
som ble laget for kommisjonen av dertil utpekte personer.

Den utvidede kommisjons vurderinger

Den utvidede kommisjon mener det bgr legges avgj¢rende
vekt pad kompassindikasjonen, og er derfor enig i den
konklusjon at flyet havarerte pA ¢stlig kurs.
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Kommisjonen finner ytterligere stgtte for dette i at fly-
ets motorer pd havbunnen, overensstemmende med de opprin-
nelige skisser, 14 orientert i ¢stlig retning. De hadde
riktignok en viss vridning mot nordgst. Dette er en
naturlig fglge av at flyet tok vannet med venstre vinge
pekende noe nedover. Venstre motor traff derfor vann-
flaten f¢r hgyre, og flyet ble vridd mot venstre (nordgst)
ved anslaget. Videre st¢gttes dette av flyets store,
venstre sideglidning i forhold til havflaten, hvilket var
naturlig med rddende vindretning og -styrke.

Man kan vente seg at motorene som er tunge og runde 1
formen, synker raskt og vertikalt ned s& snart de bremses

opp av vannet. Andre flydeler som er lettere og/eller har
plane flater, kan ventes & synke langsommere og dessuten
styre skrdtt til siden ndr de synker mot bunnen. Nar
synketiden er lang skjer i tillegg en avdrift pd grunn av
strgmmen i sjgen.

Gjenstander som flyter, f.eks. trematerialer, luftfylte
gjenstander, personer med luftfylte klar, kan ventes &

drive med vinden. Retningen for vindavdrift kan i dette
tilfellet fastslds, mens avdriftsdistansen beror pia hvor

lenge gjenstanden holder seg flytende.

Den utvidede kommisjon anser i likhet med den opprinnelige
at den omkomne som bhle funnet 300 meter fra havaristedet,
hadde drevet dit av vinden etter & ha blitt slynget ut av
flyet. Han hadde en jakke med stor oppdrift, og funn-
stedet 14 i vind-driftretningen. Det er ogsd fastsldtt at
han d¢de av impactskader (jfr. pkt. 3.5.2.2).
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MEDIKAMENTBRUK

Enkelte data om fartévsiefen

Fartgysjefen, som var fg¢dt i 1943, fikk sin flygerutdan-
nelse i Luftforsvaret i &rene 1962-64, hvor han ogsé
tjenestegjorde frem til 1972, bl.a. pd Twin Otter. Arene
1972-74 var han styrmann p4 SE 210 Caravelle i et dansk
flyselskap. Fra 1974 var han ansatt i Widerges Flyvesel-
skap A/S og ble der utsjekket som kaptein p& Twin Otter i
1978.

Hans totale flygetid var 8474 timer, hvorav 5011 timer pé
Twin Otter. Total flygetid som fartgysjef var 4468 timer.

s tas 1 i le]

Den opprinnelige kommisjon uttalte fglgende i sin rapport
nar det gjaldt konklusjonen i forbindelse med medisinske
undersgkelser og funn, jfr. rapportens pkt. 3.1 d-g:

d) "Besetningen innehadde forskriftsmessige sertifikater
for angjeldende flygetjeneste og hadde gjennomfgrt
periodisk flygetrening (PFT)."

e) “"Fartgysjefen hadde hatt helsemessige avvikelser i
form av blodtrykk som gjennom en Arrekke var for
hgyt eller pd grensen av akseptable verdier."

f) "Fartpysjefen brukte blodtrykksregulerende medisin.

Han unnlot & gi opplysninger om dette ved de perio-
diske legeundersgpkelser for Luftfartsverkets god-

kjente lege. Ved foreskrivning av slike preparater
hadde han opps¢kt leger som ikke hadde kjennskap
til de begrensninger som foreld for bruk av medisi-
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ner for fartgysjefens yrkesutgvelse. Det ble der-
for foreskrevet preparat som ikke er alminnelig til-
latt brukt under utg¢gvelse av flygeryrket."

g) "Fartgysjefen hadde ikke fatt optimal behandling for
sin mangedrige blodtrykkssykdom, og retningslinjene
for behandling av flygende personell var ikke fulgt.
Hans medisinske tilstand, herunder hans medikament-
bruk, var ikke tilfredsstillende avdekket, regi-
strert og overvdket."

Videre uttalte den opprinnelige kommisjon bl.a.:
Punkt 2.13.%6

“Kommisjonen vil fremholde at det ikke finnes

beviser for at besetningen ut fra medisinske
eller andre forhold har tilskyndet havarifor-
lgpet."

Punkt 1.5.1.8

"Ovennevnte funn av medikamenter samsvarer med de
3 medisinske hovedproblemer som fartgysjefen hadde
if¢glge noteringer i hans medisinske journaler;

- forhgyet blodtrykk
- overvekt (i perioder)
- hyppige forkjd¢lelser/bihulebetennelser.

Oppsummerende m& det kunne sies at fartgysjefens
blodtrykksbehandling ikke var optimal, og heller

ikke fulgte retningslinjer for flygende persaonell.
Hans opplysninger til sertifiserende lege har vart

mangelfulle, og han har fatt medikamenter utskrevet
av leger som ikke har vert klar over de begrensnin-
ger som gjelder for flygende personell. Som det

66



vil fremgd av hans sykehistorie, har hans blod-
trykkssykdom vert underbehandlet og feilbehandlet
gjennom flere &r. Man m3d anta at dette har gket
hans risiko for & f&4 komplikasjoner av denne syk-
dom.

1:9:1.9

Fartgysjefen hadde sin faste familiebopel i Barum,
men han bodde periodevis p& hybel i Bod¢ som var
hans faste utgangspunkt (base) for sitt arbeid i
selskapet. Det md anfgres at han som pendler ville
ha behov for & bringe med seg diverse legemidler pa
reiser, og at det faktum at medikamenter var med
ombord, ikke n¢gdvendigvis betyr at de ble inntatt
regelmessig eller i forbindelse med ulyvkkesflygin-

gen.

3.4.3 Den utvidede kommisions unders¢kelser
3.4.3.1 Sakkyndig bistand

Som det fremgdr av rapportens innledning, har Flyhavari-
kommisjonen knyttet til seqg ytterligere en flymedisinsk
sakkyndig - flyoverlege [ 2 Sverige. Han
har gjennomgdtt alle medisinske dokumenter og foretatt
unders¢kelser f{or a4 bringe klarhet i fartgysjefens medika-
mentbruk og ¢vrige medisinske forhold. Dr. -mr ¢n-
sket & samtale med fartgysijefens enke, men har ikke fatt
anledning til dette, fordi hun er blitt rddet av sin
advokat til ikke & avgi mpte. Kommisjonen har ogsd hatt
bistand av den tidligere medisinske sakkyndige, dr.med.
H Flymedisinsk Institutt, og av formannen for
egenemnda for flygere, dr. | sor er overlege for

flymedisinsk seksjon i Luftfartsverket. I tillegqg har

kommisjonen hatt samtaler med og innhentet dokumentasjon

fra leger som har behandlet fartgysjefen.
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Legeundersg¢gkelser og medisinske journaler

For &4 kunne ha gyldig flysertifikat md flygere fremstille
seg til 4drlige/halvarlige legeundersdkelser. Hvert 3. ar
foregdr denne undersgkelsen hos Legenemnda for flygere i
Oslo. De to mellomvarende &r foretas undersgkelsen hos en
sédkalt kontrollege, oppnevnt av Luftfartsverket. Kontrol-
legens funksjon begrenser seg til & foreta undersgkelsene
1 henhold til et bestemt utarbeidet skjema, som blir over-
sendt Legenemnda for videre behandling og vurdering,
Flygeren m& ved alle undersgkelser avgi en skriftlig er-
klering om sine medisinske forhold - bl.a. medikamentbruk
og legekonsultasjoner siden forrige legeundersgkelse. Ved
unders¢gkelse i Legenemnda benvyttes "Egenerklzring", mens
det hos kontrollegen benyttes "Legeerklering II". Skjema-
ene har bare smd divergenser (jfr. bilag nr 4 og 5).

Flyhavarikommisjonen har utarbeidet en kronologisk opp-
stilling (jfr. bilag nr 3) over fart¢ysjefens legekon-
sultasjoner ved sertifikatfornyelser samt over kjente
legekonsultasjoner hos privatpraktiserende leger - d.v.s.
utenom Legenemndas faste rutiner. Alle data er hentet ut
av tilgjengelige medisinske journaler fra 1974 til 1982,
d.v.s. fra den tiden han tjenestegjorde i Widerges

Flyveselskap A/S.

For lettere & kunne forstd betydningen av blodtrykksver-
diene (BT) vises det til ICAO's retningslinjer for vur-
dering av en flygers BT verdier. Ifglge ICAO's anbefa-
linger b¢r et BT for flygere normalt ligge fra 100/60 til
150/90. Hvis BT ligger over 150/90, bg¢gr det tas forholds-

regler med henblikk pd & fA& BT redusert, f.eks. ved &
slutte 4 r¢yke, at overvektige reduserer sin kroppssvekt

og eventuelt at det som en siste utvei overveies medika-
mentell behandling. I Norge praktiseres at blodtrykks-
verdier over 160/100 behandles med godkjente medikamenter.
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Medikamentfunn - utfyllende opplysninger om Nipaxon og
Dexatrim

Foruten Hygroton, Blocadren og C-vitaminer ble det ogsé
funnet Nipaxon og Dexatrim i fartgysjefens toalettmappe.
P4 grunn av omtale i massemedia, vil Flyhavarikommisjonen
gi noen kommentarer angdende de to sistnevnte preparater.

Nipaxon (i rapporten feilaktig stavet Nipascon) er et
hostedempende medikament som i Norge selges under beteg-
nelsen Noskapin og kan nd kjgpes i pakninger a 50 tablet-
ter uten resept. I Sverige hvor preparatet var kjgpt,
kunne dette kjg¢pes i mindre forpakninger a 30 tabletter
uten resept. I rapporten er Nipaxon (Noskapin) angitt &
vere i slekt med Kodein og andre opiumsalkaloider. Denne
beskrivelsen har f¢rt til misforstdelser. Preparatet er et
opiumsalkaloid av isokinolintypen, uten narkotiske
egenskaper.

Ved overdosering av Nipaxon kan det oppst& bivirkninger i
form av kvalme og d¢sighet. Midlet er ikke pA listen over
trafikkfarlige medisiner, men var reseptbelagt i Norge
inntil 1980. Flymedisinsk sakkyndige hevder at hvis en
flyger akter & bruke Nipaxon (Noskapin) i tjenesten, be¢r
dette skje 1 samridd med flylege,

Dexatrim

Ved en inkurie ble Dexatrim og Koffein omtalt som om det
var 2 forskjellige preparater. Det var imidlertid Dexa-
trim som ble funnet. Dette er et medikament som inne-
holder Koffein (200 mg) og Fenylpropanolamin (50 mg) i
samme kapsel. Fartgysjefen kjgpte Dexatrim som resept-
fritt slankemiddel i USA i 1981. Dexatrim ble i rapporten
feilaktig stavet Dexaprim.
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Blant mulige bivirkninger er ifglge flymedisinsk littera-
tur forhg¢yet blodtrykk, angst og krampe samt endog psyko-
tisk adferd. Food and Drug Administration i USA advarte i
1983 mot samtidig bruk av Fenylpropanolamin og Koffein.

Bruk av Hygroton 1975-76-77

Den kronologiske oppstillingen nevnt ovenfor, viser at
fartpysjefen ved tre anledninger i &rene 1975, -76 og
=77, kort tid f¢r de arlige legekontrollene for sertifi-
katfornyelse, har fdtt foreskrevet Hygroton hos leger som
han privat oppsgkte. De to siste ganger 100 tabletter a
100 mg, dosering 1/2 tablett daglig. Fartgysjefen har pa
sin egenerklaring ved sertifikatfornyelsen kort etterpa
svart nel pa sp¢grsmdlene om han hadde s¢kt lege siden
forrige legekontroll eller brukte medikamenter. Dette med
unntak av 31. mai 1977 da han opplyste & ha s¢kt privat-
lege p.g.a. virusinfeksjon i munnen.

Skj¢nt det skulle vare overflg¢dig, vil kommisjonen bemerke
at det m4d anses utvilsomt at fartgysjefen brukte Hygroton,
som han hadde fatt foreskrevet. Man viser bl.a. til det
forhcld at han fikk fornyet resepten 2 ganger, og at han
gikk til etterkontroll og madlte blodtrykket den 9. juli
1975, ca 1 maned etter reseptutstedelsen den 9. juni 1975.

Hygrotonforeskrivningen 1 &rene 1975-77 ble foretatt av
leger i Hammerfest. Fartgysjefen hadde sin fgrste
tjenestebase der inntil sommeren 1977, da han ble overfg¢rt
til Bodg.

Det finnes ingen opplysninger om at fart¢ysjefen eventuelt

kan ha fatt foreskrevet blodtrykkssenkende midler i1 1978,
-79 og -80. Fartgysjefen har ogsd 1 disse &r 1 forbindel-

se med sertifikatfornyelser svart neli pad sp¢rsmilene om
medikamentbruk og legekonsultasjoner.



I forbindelse med havariet ble det i fartgysjefens over-
nattingsbag funnet en pakning med Hygroton "Geigy" 0,1 g
tabletter. Av opprinnelig 100 tabletter var det 17 hele
og 5 halve igjen. Etter den foreskrevne behandling ville
dette tilsvare ca 160 dagers forbruk. Det er nd klarlagt
at dette preparatet ble utlevert fra Hammerfest apotek den
3. mai 1977 med fartgysjefens navn pid etiketten. Det er
ogsd klarlagt hvilken lege som skrev ut denne resepten, og
at legebesgket fant sted den 2. mai 1977 p& Hammerfest
Helsehus.

Denne legen foretok selv ingen undersgkelse, men skrev ut
resepten fordi helsehuset tidligere - b&de 9. juni 1975 og
27. april 1976 - hadde foreskrevet Hygroton. Helsehuset
har ingen opplysninger om hvilken lege som i 1975 og -76
foreskrev medisinene, hverken ved navn eller initialer.
Det foreld heller ingen opplysninger om at pasienten var
flyger.

Ved den tredrige undersgkelser i Legenemnda 31. mai 1977,
som var 4 uker etter utlevering av Hygroton fra Hammerfest
apotek, ble BT m&lt til 190/115.

Som en direkte fglge av disse relativt hpye blodtrykksver-
diene, ble fartgysjefens sertifikat ikke fornyet. Han
fikk flyforbud og ble henvist til spesialist i indremedi-
sin ved Hammerfest sykehus. Utredningen 1gd pad situa-
sjonsbetinget blodtrykksforhgyelse. I den perioden han
var satt pd bakken, ble hans BT md&lt 6 ganger, fallende
fra 185/110 til 1407100, med det resultat at Legenemnda
den 21. juni 1977 fornyet hans trafikkflygersertifikat.
Det fallende blodtrykket ble oppniddd uten medikamentell
behandling av den indremedisinske spesialisten. Flyhavari-
kommisjonen er av den oppfatning at Hygrotonbruk skjult
for legen kan ha vert en av &rsakene til at BT-verdiene
ble akseptable.

71



3.4.3.5

72

I denne forbindelse kan man sp¢rre om fartgysjefen har
hatt andre tilganger p4 blodtrykkssenkende midler, d.v.s.
fra kilder som er ukjente for kommisjonen. 100 tabletter
med 1/2 tablett daglig dekker bare 200 dagers forbruk. Det
kan ogsd reises spgrsmdl om han av foreskrivningen 2. mai
1977 kan ha rasjonert et visst antall tabletter til bruk i
perioder forut for hver sertifikatfornyelse.

Bruk av Centyl/Blocadren 1981/82

Ved sertifikatfornyelsen i Bod¢ den 27. oktober 1981 ble
blodtrykket madlt til 190/110. Denne undersgkelsen resul-
terte i et pdlegg i form av et brev av 29. oktober 1981
fra Legenemnda til fartgysjefen med kopi til kontrollegen
i1 Bod¢, hvor det bl.a. heter:

"Vi antar at det b&de av hensyn til flysertifikatet
samt Deres egen helse med fare for utvikling av
blodtrykkssykdom, at det nd er ne¢dvendig med
igangsettelse av blodtrykksbehandling"

og

"I tillit til at De etterkommer vare pdlegg sé&
snart som mulig, vil vi fornye legeattesten uten

begrensning inntil videre."

Fartpysjefen konsulterte straks lege, som var den samme
som kontrollegen, og fikk foreskrevet Centyl 5 mg i et
antall av 100 tabletter, med dosering pad 1 tablett daglig.
Resepten ble ekspedert samme dag, nemlig 4. november 1981
fra Bod¢g apotek.

Denne behandlingen ble ikke rapportert til Legenemnda. En
forklaring kan vere at begge trodde den andre ville gjgre

det. Det foreligger i det hele tatt ikke mdlinger som
viser resultater av behandlingen. Det ble heller ikke
vurdert & gi ham flyforbud i behandlingens fg¢rste fase.



Den 16. februar 1982 opps¢kte fartgysjefen en lege i Barum
med den begrunnelse at han hadde bivirkninger av Centyl og
#nsket om mulig et annet preparat. Han fikk da Blocadren
10 mg 1 et antall av 100 tabletter med dosering pi 1/2
tablett 2 ganger daglig. I den opprinnelige rapport star
det at 14 tabletter er funnet i flyet og 60 tabletter er
funnet hjemme hos fartgysjefen. Av dette sluttet man at
26 tabletter er brukt. Ved ngyere gransking av underlig-
gende notater, brev og opptegnelser, viser det seg at 16
tabletter ble funnet i fartpysjefens bag, slik at det
rette er et forbruk av 24 tabletter Blocadren i tiden fra
16. februar - 11. mars 13982. Dette forbruket stemmer
overens med anvist dosering. For ordens skyld bemerkes at
ifplge media skulle det vere 67 1/2 tabletter som var
funnet 1 fartgysjefens hjem. Det har imidlertid ikke latt
seg gj¢gre for kommisjonen &4 f& bekreftet dette.

Blodtrykket ble 16. februar 1982 m&lt til 150/110. Under-
sgpkelser av elektrolyter i blodet viste at de alle 1&

innenfor de normale verdier.

Denne legen var ikke kontrollege for Luftfartsverket. Han
var heller ikke klar over at pasienten var flyger, og han
rapporterte derfor ikke til Legenemnda.

Flymedisinsk sakkyndige anfgrer at bruk av Blocadren kan
medfgre forstyrrelse av hjerterytme, hjerteinsuffisiens,
psykiske problemer i form av f.eks. depresjoner, nedsatt
konsentrasjonsevne samt synsforstyrrelser, inklusiv
dobbeltsyn. Blocadren gis derfor ikke uten videre til

flygere 1 tjeneste.

Ved ordinering av Blocadren til flygere gis samtidig

vanligvis flyforbud pad 3-4 uker for 4 klargj¢re hvordan
preparatet virker pd blodtrykket, og om det forekommer
bivirkninger som kan medf@gre risiko for flysikkerheten.
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Normalt ville fartgysjefen derfor ha blitt gitt flyforbud
fra 16. februar og omtrent frem til havaridagen. Men
flyforbudet ville ikke blitt opphevet f¢r det var bekref-
tet at behandlingen med Blocadren hadde hatt den ¢gnskede
virkning.

Fartg¢ysjefen underrettet imidlertid ikke Legenemnda eller
kontrollegen om sin behandling med Blocadren, og myndig-
hetene fikk derfor ikke anledning til &4 foreta eventuelle
forfgyninger overfor ham. I flygermiljget er kombinasjo-
nen hgyt blodtrykk og medikamenter en kjent problemstil-
ling. Flyhavarikommisjonen anser det sannsynlig at
fartgysjefen 1 dette tilfellet var klar over at han burde
ha rapportert forholdet til Legenemnda eller kontrollegen,
fordi han skiftet til et annet medikament enn det som var

foreskrevet av kontrollegen.

Medisinering utenfor Legenemndas kontroll - "selvmedisine-

ring"

Innen flymedisinen er man klar over faren ved "selvmedisi-
nering". Vanligvis gjelder det medisiner som kan kj¢gpes
uten resept, men som likevel kan ha uheldige bivirkninger
av betydning for flysikkerheten. Samme problem kan oppstéd
dersom en lege foreskriver medisiner uten & vere oppmerk-
som pA at pasienten er flyger, eller dersom legen selv
ikke har den ngdvendige flymedisinske bakgrunn. Det ma
0ogsd tas 1 betraktning at ukontrollert samtidig bruk av
visse medisiner kan f4& en utilsiktet virkning.

Under granskningen av denne ulykken har det bl.a. vist seg
at fartgysjefen hadde fdtt blodtrykksregulerende midler,
uten at Legenemnda eller noen Kkontrollege ble informert.
Legenemnda var derfor ikke tilstrekkelig orientert om
fartgysjefens helsetilstand ved fornyelsene av sertifi-
katet. Dette er ikke akseptabelt av hensyn til flysik-

kerheten.
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Menneskelig sett kan det kanskje i en viss utstrekning
vere forstdelig om en flyger fortier sitt medisinbruk,
fordi han ellers er redd for 4 kunne miste sitt sertifikat
oy dermed sitt arbeid. Kommisjonen md imidlertid sterkt
ta avstand fra slik opptreden og fremheve de apenbare
farer dette kan medfgre for flygerens egen helsetilstand

og dermed ogsd for de ombordverendes sikkerhet.

N&r det gjelder Nipaxon og Dexatrim, har nye undersgkelser
ytterligere bekreftet at flygere i tjeneste ikke be¢gr bruke
disse medikamenter uten i forstdelse med flvlege. Dette
var ikke minst aktuelt for fartgysjefen i betraktning av
hans mangedrige blodtrykksproblemer. Det var sdledes pa
sin plass at funnet av de nevnte medikamenter ble omtalt i

den opprinnelige rapport.

De nye undersgkelser viser videre at fartgysjefen har fadtt
foreskrevet og brukt blodtrykksregulerende medisiner. Han
underrettet ikke Legenemnda for flygere om dette og unnlot
ved de periodiske legeundersgkelser for kontrolleger og
Legenemnda & gi opplysninger om at han hadde konsultert
andre leger, og at han brukte medisiner. Det vises til
den nermere redegjgrelse ovenfor i punkt 3.4.3.4 og
3.4.3.5. Fartgysjefen fikk sdledes fornyet sitt sertifi-
kat pd mangelfullt medisinsk grunnlag. Legenemndas
formann har uttalt til kommisjonen at legeattesten ikke
ville ha blitt fornyet hvis Hygrotonforeskrivningen hadde
vert kjent.

Den opprinnelige kommisjons konklusjoner som er gjengitt i
dennes rapport pkt. 3.1.e, £ 0og g, og inntatt i nerverende
rapport (ref., pkt. 3.4.2), anses adekvat. For ordens

skyld bemerkes, nar det gjelder konklusjonen i1 nevhte bok-
stav g, at det har vert hevdet at fartpysjefen ikke hadde
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en utviklet blodtrykkssykdom. De medisinske sakkyndige
har imidlertid overfor kommisjonen gitt uttrykk for at
fartgysjefens blodtrykkssituasjon mAtte anses som sykdom,
idet tilstanden krevde medisinsk behandling og overvdking.
Denne situasjonen md ogsd anses forsterket ved hans
skjulte medisinbruk over tid.

Relasjonene mellom Legenemnda for flygere og vedkommende
personell er avhengig av at enhver sertifikatinnehaver gir
fyldestgj¢rende og riktige opplysninger. Gjgres ikke det,
kan flysikkerheten bli skadelidende.

Kommis jonen ¢nsker imidlertid & tilfgye at undersgkelsene
ikke har gitt grunnlag for & hevde at fartgysjefens helse-
tilstand har hatt innvirkning pa havariet. P& den annen
side har man heller ikke grunnlag for & si det motsatte.
Dette stemmer i realiteten med den opprinnelige kommi-

sjons syn.
Fartgysjefens kroppsvekt

Den opprinnelige kommisjon ga i sin rapport uttrykk for at
fartgysjefen hadde overvektsproblemer. Dette ble imidler-
tid bestridt bl.a. gjennom oppslag 1 massemedia. Kontroll-
undersgkelser for legeattest til flysertifikat viser at
fartgysjefens kroppsvekt var 68 kg i 1961. Han var f¢dt

i 1943, og hans legemshgyde var 187 cm. I midten av 1960-
drene hadde vekten steget til 76 kg og ytterligere til

89 kg i 1970. Den 23. april 1981 var vekten nede 1 87 kg
for igjen & gd opp til 94 kg ved siste legeundersgkelse
27. oktober 1981. Fartgysjefen har sldledes vist en stort
sett suksessiv vektgkning i sitt voksne liv. Se videre
den kronolocgiske oppstilling. Det er oppplyst at han var
kostholds- og kaloribevisst, og at han hadde innkj¢gpt
Dexatrim i USA som slankemiddel. Det er usikkert om
Dexatrim kan virke slankende, men det kan ha uheldig
virkning ved forh¢yet blodtrykk.

76



3.4.6

3.4.7

3.4.7.1

Ettersom det er kjent at overvekt kan utgjgre en risiko-
faktor ved forhgyet blodtrykk, ansees uttrykket i den opp-
rinnelige rapporten om at fartgysjefen i noen &r i forhold
til sitt blodtrykk hadde et tidvis overvektsproblem, for &
vere adekvat. Se nermere punkt 1.,5.1.5 1 den opprinnelige
rapport.

- e

I kommisjonsrapporten er det angitt at fartgysjefen skulle
ha 1idt av hyppige forkjglelser og bihulebetennelser.
Dette ble imidlertid bestridt bl. a. gjennom oppslag i
massemedia. Ved ny gjennomgang av fartgysjefens medisin-
ske journaler finner en at han 1961 fikk operert bort
mandlene pa&d grunn av frekvente halslidelser og bihulein-
feksjoner. I 1972 har han opplyst & ha hatt en kjevebi-
huleinfeksjon som 16-A4ring og fatt behandling for dette,
og hadde siden ikke hatt annet besver enn vanlig snue ca
en gang om &ret. I 1978 hadde han bihulebetennelse i tre
dager og i 1981 influensa i fire dager. Fartpysjefen
hadde en kortvarig infeksjon ca 2 uker f¢r havariet og
skal om morgenen ulykkesdagen, if¢lge et vitne, ha f¢lt
seg forkjglet og vert usikker pad om han skulle gjennomfe¢re
flygingen. Se forgvrig punkt 1.5.1.6 1 den opprinnelige
rapporten.

Fartgysjefen har sdledes hatt visse besver fra de gvre
luftveier, men de synes & ha forekommet relativt sparsomt
i den siste 20-4rs perioden., Uttrykket "hyppige forkijg-
lelser/bihulebetennelser"” synes sdledes ikke tilstrekkelig

begrunnet.

P4 havbunnen, ved den knuste fgrerkabinen, fant en av dyk-
kerne to skulderklaffer med paAsittende kapteinsdistink-
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sjonshylser. Han forklarte at han bragte opp en av disse,
mens den andre ble liggende igjen for A& markere funnste-
det. Den gjenliggende klaffen ble senere av ukjente &r-
saker ikke gjenfunnet og tatt opp. Den opprinnelige kom-
misjon omtalte dette funnet i sin rapport og vurderte
muligheten for om avrivning av skulderklaffene kunne ha
noen forbindelse med f.eks. inkapasitet hos fartgysjefen.
Kommisjonen kom dengang ikke til noen holdbar konklusijon
for en slik teori, og funnet av klaffene ble ikke p& annen
midte tillagt noen bestemt vekt for oppklaring av havarilr-
saken.

I 1987 ble det gjennom massemedia framsatt en teori om at
det skjedde noe med en av passasjerene bak i flyet, som
gjorde at fartgysjiefen gikk bak. Det oppsto h&ndgemeng
mellom kapteinen og en av passasjerene. Kapteinen fikk
ved dette revet l¢gs skulderklaffene fra skjorten (jfr.
ogsd pkt. 3.5.1.2, siste avsnitt),

Kommisjonen har ved nye vitneutsagn som bl.a. omhandler
funnet av skulderklaffene, ikke fdtt opplysnhinger som kan
henfgre dette funnet til noen arsakssammenheng. Den opp-
rinnelige kommisjons hypotese om at fart¢ysjefens skulder-
klaffer kunne ha blitt revet av i forbindelse med at han
skulle ha sunket sammen 1 sin stol i fg¢rerkabinen, er hel-
ler ikke noe mer sannsynlig etter de nye undersgkelsene,

Teorien om hdndgemeng med en av passasjerene synes etter
kommisjonens oppfatning heller ikke & ha noe for seq,
fordi kommisjonen bestemt mener at fart¢gysjefen satt fast-
spent 1 sitt sete under havarisekvensen., Kommisjonen
mener dessuten at alt var normalt ombord i flyet ca kl
1324, da en rutinemessig radiomelding fra LN-BNK ble av-
sluttet. Kommisjonen finner det ogsad padfallende at skul-
derklaffene skulle bli gjenfunnet samlet ved f¢rerkabi-
nen, dersom de skulle ha blitt avrevet skjorten bak i

i flyet.
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Etter kommisjonens oppfatning gir funnet av skulderklaf-
fene ikke tilstrekkelige holdepunkter for noen av disse
teoriene.

SKADER PA EN AV DE OMKOMNE OG TEORIER FRAMSATT I MEDIA
OMKRING DETTE

; g — . 1

Gjennom media er det framsatt teorier om hendelsesforlegp
og mulig havaridrsak basert pd skader funnet pd en av de
omkomne passasjerer. En representant for Widexrge's Flyve-
selskap bisto pA vegne av sitt selskap politi og
distriktslegen med identifikasjons- ©g registrerings-
arbeid i1 Gamvik etterhvert som de omkomne ble bragt opp av
sjgen. Vedkommende representant har sammen med en flykap-
tein 1 SAS, benyttet opplysninger fra denne fase av under-
spkelsene til 4 s¢ke & underbygge teorier om at en passa-
sjer skulle ha padratt seg skader mens flyet fortsatt var
i luften.

De framsatte teoriene gikk i1 korthet ut p& fg¢glgende:

Den omkomne - (heretter benevnt nr. 14) - var en manns-
person fra Finnmark. Ved liksyningen i Gamvik var det
konstatert at passasjeren hadde et kutt i pannen. Ifglge
media skulle han ellers ikke ha skader p& kroppen. Saret
1 pannen skulle ha blédd kraftig nedover passasjerens

ansikt, skjorte og jakke, og blodet skulle ha vert ste¢rk-
net da han ble synet. I sdret ble det funnet lakkrester

fra flyet. Han skulle ha hatt et annet skademgnster enn
de andre omkomne som ble funnet. Han skal ha blitt funnet
p& sjpbunnen 300 meter foran flyet.



I media ble funnene av st¢rknet blod lagt til grunn for en
teori om at han var blitt skadet en tid f¢r havariet.
Videre ble det hevdet at skadebildet tydet pA at han ikke
var fastspent. At nevnte passasjer ble funnet 300 meter
fra flyvraket, ble i media tolket dithen at han i motset-
ning til andre passasjerer, var blitt slynget ut gjennom

kabintaket, etter at dette hadde revnet.

P4 denne bakgrunn ble det i media framsatt diverse teori-
er. En av teoriene gdr ut pd at d¢ren bak i passasjerka-
binen - airstairdoor - har g&tt opp. Fartgysjefen har
gidtt bak i flyet for & lukke den, men ikke greid det. Han
har fatt hjelp av passasjer nr. 14, men under arbeidet med
4 lukke dgren igjen, har fartgysjefen falt ut av flyet.
Passasjer nr. 14 har f4tt de¢ren eller dgrkarmen i pannen
0g padratt seg et kutt. Det videre hendelsesforlgp skulle
s4 ha vert at dgren falt av og ¢dela halefinnen, som i sin
tur separerte fra flyet. Flyet ble derved ukontrollerbart

og havarerte.

En annen teori gjengitt i media, g&r ut pi4d at noe drama-
tisk har skjedd bak i flyet. Flyet har mistet sin hale-
seksjon. Kapteinen gidr bak for 4 finne ut hva som er
skjedd. Bakre d¢r 4pnes, og han f&r hjelp av en passasjer
(nx. 14 ?), faller ut for s& aldri & bli funnet igjen, og
flyet styrter i sjgen.

Det er ogs& framsatt en teori om at det skjedde noe med en
av passasjerene bak i flyet, som gjorde at fartpysjefen
gikk bak. Det oppsto hi&ndgemeng mellom kapteinen og pas-
sasjeren (nr. 14 ?). Passasjeren ble padf¢rt kuttet i
pannen, mens kapteinen fikk revet l¢s sine skulderklaffer
fra skjorten (jfr. ogsad pkt. 3.4.7.1 foran).

80




. L

L BN A |

3. 5. &2

Undersgkelser i 1982

Liksyn og identifisering.

De omkomne ble bragt inn til en egnebu i Gamvik, hvor det
ble utferdiget identifikasjonsrapporter og legeerklaringer
om d¢dsfall. Unders¢gkelsene i egnebua ble gjort under
ddrlige lys- og arbeidsforhold. Passasjer nr. 14 var den
siste som ble funnet, 9 d¢gn etter havariet. Legen som
synte likene og skrev Legeerklering om d¢dsfall, anf¢rte 1
sine notater om skadene pa passasjer nr. 14 at denne hadde
sdr over venstre gye, og at blod hadde gjennomfarget jakke
og genser inn til T-skjorte. Han anfe¢rte videre at dette
tydet pad bl¢dning over tid, det vil si at hjertet md ha
slatt et relativt tidsrom etter impact, mer i minutter enn
sekunder. Han anf¢rte ogsd at han fant primerlakkrester i
sdret, og at ansiktsskadene var minimale sammenlignet med
tidligere besiktigede passasjerer. Videre skrev han at
han ikke fant synlige tegn 1 mageregiconen til at setebel-
tet hadde vert festet. I sine notater konkluderte han med
at sannsynlig d¢dsarsak var drukning. I Legeerklaring om
dg¢dsfall anfgrte han uten forbehold drukning som dgds-
arsak.

Samtlige omkomne ble etter liksyningen sendt videre til
Regionsykehuset i Troms¢ for rettslig obduksjon.

Obduksjon.

Under arbeidet med obduksjonen ved Regionsykehuset, var en
flymedisinsk sakkyndig fra Flyhavarikommisjonen delvis
tilstede. Obduksjonsrapporten for passasjer nr. 14 har
fglgende konklusijon:

“"Ved &4 sammenholde funnene ved likskue og lik&pning med
opplysninger i politidokumentene og opplysninger fra
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distriktslegen i Lebesby, konkluderes det med at dg¢den
skyldes multiple skader. Funnene kan passe med at
skadene er oppstdtt ved impact (Flyulykke)."

Av rapporten framghr det ellers at passasjer nr. 14 hadde
brudd i bl.a. bekken og underekstremiteter og ¢kt bevege-
lighet mellom korsbein og bekkenbein p4 venstre side.
Dgdsdrsaken antas & vere knusningsskader av bryst cg buk-
organer. Det er ikke noe i obduksjonsrapporten som be-
skriver stgrknet blod. Heller ikke omtales vann i

lungene.

For alle de omkomne generelt, ble det anf¢rt at det ble
funnet tallrike lesjoner svarende til bade stump og skarp

vold m.m.

Nye undersgkelser

Den utvidede Flyhavarikommisjon har gjennomgdtt forelig-
gende materiale som omhandler skader p& de omkomne, her-
under distriktslegens skadebeskrivelse og dgdsattester
samt obduksjonsdokumenter. Det foreligger ogséd et omfat-
tende fotomateriale. Kommisjonen har dessuten mottatt
vitneforklaringer og tilleggsopplysninger fra dengang
bergrt personell og fra andre.

Den utvidete Flyhavarikommisjon mottok 1 september 1987
vitneforklaring av distriktslegen som 1 den tidligere
omtalte egnebua i Gamvik foretok de initielle undersgkel-
sene av de omkomne p& vegne av politimesteren i Vardg.
Distriktslegen har overfor kommisjonen bl.a. sagt at det
14 1 hans arbeid med utstedelse av Legeerklzring om dg¢ds-

fall &4 ta stilling til den faktiske dg¢dsarsak. Han skrev
drukning som d¢dsdrsak for omkomne nr. 14. Han fant 1kke

samme skademgnster som for de andre 13 omkomne som han
undersgkte. Omkomne nr. 14 var tydelig farget av blod
nedover fra hodet og i kle®rne. Vitnet mente den gang, ut
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fra den ytre syning, & kunne si at dette kunne vare tegn
P4 blodsirkulasjon og blgdning fra Apent sdr. Vitnet tror
nd i ettertid at han tolket disse funnene pd nr. 14 feil.
Det mest sannsynlige er at blodet p4d den omkomne og pa
klerne kom etter at liket kom pid land. D.v.s at blodet
ikke er kommet fra skader fg¢r impact. Vitnet mener at
skadene pad nr. 14 oppsto ved impact, noe som ogsd funn i
sdret i pannen tyder pid. Vitnet har videre forklart at
han utfra skadem¢nsteret antok at nr. 14 ikke satt fast-
spent. Skademgnsteret han beskrev dengang var ut fra
visuell syning i egnebua i Gamvik.

Nir det gjelder pdstanden som er framsatt om at det var
stgrknet blod pad omkomne nr. 14, s& er dette spgrsmidlet
blitt forelagt Regionsykehuset i Troms¢, som uttaler
fglgende:

"Man har sett p& nytt p& obduksjonsrapport (87/82) med
henblikk p& sp¢rsmidlet om at nr. 14 skulle ha hatt
stgrknet blod pd klerne sine, og kan ikke finne at vi
har beskrevet slike blodflekker. Det er vanlig praksis
at obdusentene beskriver klzr og skader i klar, og
deretter blir kl#rne overlevert til politiet, som
avgjgr om detaljert teknisk undersgkelse av klzrne er
¢gnskelig eller ikke.

Min konklusjon er at slike flekker pad kl®r, som Kunne
ha vart blodflekker, kunne ha vart til stede, men var
ikke notert av oss.

Med henblikk til spg¢rsmldl om muligheten for & skille
blod fra skade oppstdtt umiddelbart f¢gr eller i for-
bindelse med havariet, og effekten av opphold i salt-
vann pd blodflekker, ligger slike spgrsmidl utenfor
min ekspertise og jeg foreslldr at man tar kontakt med
Kriminalpolitiets tekniske avdeling som har den
ngdvendige ekspertise og erfaring i slike problemer."
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Brevet er undertegnet av ansvarshavende overlege.

Spprsmalet om det eventuelt kunne ha oppstdtt stgrknet
blod og om dette kunne ha blitt bevart pd omkomne nr. 14's
legeme og kl@r etter & ha ligget 9 de¢gn i sjgen, er blitt
forelagt Kriminalpolitisentralen som igjen har latt spgrs-
midlet g& videre til Rettsmedisinsk institutt som i brev av
12. januar 1988 bl.,a. har uttalt:

"Det er vanskeliqg 1 ettertid, og med noe ufullstendige
opplysninger, & vurdere om passasjer nr. 14 ble pafgrt
blgdende lesjoner f¢r impact. Etter obdusentens me-
ning oppsto lesjonene ved impact, hvilket bekreftes av
pdvisningen av lakkrester i lesjonene. Man kan vel
allikevel ikke utelukke at noen av lesjonene oppsto

fér impact, men det blir bare spekulasjoner.

Hva blodflekkene pid kl®rne angdr, beskrives de ander-
ledes av distriktslegen enn hva bildet synes & vise.
P& bildet synes blodet & vere pAdf¢rt overfladisk pa
jakken og genseren. Etter vaAr erfaring kan det sive
blod fra hudlesjoner lenge etter at d¢den er inntradt.

Endelig vil vi anfgre at dersom det hadde foregatt

et slagsmal i flyet, madtte det ha skjedd et fitall
minutter f¢gr impact. P& den korte tiden ville blodet
knapt ha rukket & koagulere, og heller ikke & st¢rkne
(stgrkning skyldes inntgrkning)."

i :

Generell vurdering av undersgkelsene.

Paistander 1 media, framkommet gjennom Wiederge's represen-
tant som deltok ved identifiseringen av de omkomne, bygger
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etter det kommisjonen forstdr pi opplysninger han tilegnet
seg her. Hans opplysninger stemmer i noen grad overens
med distriktslegens skadebeskrivelse i forbindelse med
undersgkelsene i egnebua i Gamvik. Etter kommisjonens
oppfatning var disse undersgkelsene ikke s& fullstendige
at det kan legges avgjgrende vekt pA dem. Obdusentene ved
Regionsykehuset hadde alle relevante dokumenter fra
distriktslegen tilgjengeliy, Undersgkelsene der var langt
mer vidtgdende enn hva distriktslegen hadde anledning og
forutsetning for &4 gjgre. Resultatene som obdusentene kom
til var tildels avvikende fra distriktslegens, noe som er
forstdelig i betraktning av de r&dende forhold.

Vurdering av pastanden om st¢rknet blod.

Nir det gjelder skadene p4d omkomne nr. 14 vil kommisjonen
bemerke: Vedkommende passasjer hadde fulgt med flyet fra
Kirkenes. Det md antas at kuttet i pannen mdtte han i
tilfelle ha padratt seg etter avgang fra Berlevdg. Siste
radiokontakt med LN-BNK hadde Mehamn AFIS ca k1l 1324 da
det rutinemessig ble meldt fra om flyets drivstoffstatus.
Det m& antas at alt da var normalt ombord i flyet. Even-
tuelle skader kan derfor tidligst ha inntruffet noen
ganske fa4 minutter f¢r havariet.

Med hensyn til pastanden om at det skulle vare stgrknet
blod pd omkomne nr. 14, finner kommisjonen dette uteluk-
ket pd bakgrunn av de uttalelser og de undersgkelser som
er foretatt.

Dgdsdrsaken ifglge obduksjonsrapport.

Nar det gjelder spgrsmldl om d¢dsarsaken for omkomne nr.
14, konkluderer obduksjonsrapporten med at dg¢den skyldes

multiple skader oppstétt ved impact. Kommisjonen bemerker
at det i obduksjonsrapporten ikke er nevnt noe om vann i
lungene og drukning som d¢dsdrsak.
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Den aktuelle perscnens relativt smd skader kan forklares

‘ved at han satt langt bak i flyet og derfor ble utsatt for

mindre retardasjon enn ¢gvrige passasjerer. En alternativ
forklaring er at han under havariforlgpet ble lgsgjort ved
at setebeltet brast, og at han ble slynget ut gjennom
flyets tak. Deformasjon av skroget i havarisekvensen
kunne gi en relativt myk oppbremsning for passasjerer bak
i flyet. Som nevnt viser ogsd obduksjonen at nr. 14 omkom
P4 grunn av retardasjonsskader og impactskader, hvilket
burde utelukke videre spekulasjoner omkring de¢dsarsaken.

Vurdering - bruk av setebelte.

Padstanden om at nr. 14 ikke satt fastspent, synes & bygge
P4 begrensede undersgkelser under liksyningen. Vedkom-
mende passasjer hadde de samme skadene i mage-, bekken/
hofteregionen og underekstremitetene som de gvrige
ombordverende. Dette indikerer at nr. 14 satt i stolen
med setebeltet fastspent. At denne passasjeren hadde et
noe avvikende utvendig skademgnster, kan skyldes hans
tykke pelsjakke. I tillegg kan han ha sittet slik til at
hindringer (deler av flyet) ikke ga tilsvarende synlige
skader i hode- og brystregionen som for de gvrige

ombordverende.

Konklusijon

Kommisjonen anser det utvilsomt at den omtalte passasjers
dg¢dsdrsak var multiple skader pAdfgrt ham ved flyets impact
mot sj¢gen og ikke drukning. Kommisjonen mener videre at
pa bakgrunn av undersgkelsene har samtlige ombordverende i
flyet vert fastspent. Eventuelle skader pd nr. 14 av air-
stairdoor er behandlet foran i denne rapport (pkt.
3.3.7.3.7). Kommisjonen er av den oppfatning at denne
dg¢ren fgrst ble revet av ved flyets anslag mot sjg¢en, slik
det ogsd framgdr av den opprinnelige rapport (pkt.



3:5:5:2

1a 1@ 2:3 ),

Kommisjonen finner det ikke usannsynlig at angjeldende
passasjer kunne bli frigjort fra setebeltet og slynget
ut da flyet ble brutt i stykker, og at han deretter drev
til posisjon 300 m nord-nordvest av havaristedet, hvor
han ble funnet.

Kommisjonen ser bort fra at fartgysjefen kan ha vert bak
i flyet like f¢r havariet, da det mA anses pd det rene at
han satt fastspent i sitt sete ved impact.

Kommisjonen trekker den konklusjon at de teorier og
pdstander som har vert framsatt i tilknytning til passsa-
sjer nr. 14, mi avvises hva enten disse maAtte bygge pa
funn av st¢rknet blod, drukning som dg¢dsarsak, hadndgemeng
bak i1 flyet, sammenst¢t med airstairdoor eller annet.

I samtaler den utvidede kommisjon har hatt med etterlatte,
er det framkommet sterke reaksjoner pd at representanten
for Widerge's Flyveselskap har gdtt ut i media med konfi-
densielle opplysninger og bl.a. gitt detaljbeskrivelse av
1ik, han var med pA 4 identifisere. De etterlatte ga ut-
trykk for at de selv, og i sardeleshet barna, har opplevd
dette vondt og med sterke fglelser, De beklaget at de
hadde madttet gjennomleve tragedien pdny gjennom de omfat-
tende mediaoppslag som bl.a. hadde sitt utspring i opplys-
ninger og spekulasjoner omkring de omkomnhe. De etterlatte
ga sterkt uttrykk for ¢nske om at det nd madtte bli ro
omkring saken slik at de kunne f3 tragedien pd avstand.

Kommisjonen forstdr de etterlattes fglelser 1 dette for-
hold, og beklager den maten slike fglsomme og fortrolige

opplysninger er blitt brukt pa.
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VEDRORENDE DE ETTERLATTES SITUASJON

Som tidligere nevnt (jfr. pkt. 1.4.2 foran) har kommi-
sjonen hatt samtaler med en del av de etterlatte. Bade
gjennom dette og p4 annen mdte har kommisjonen f&tt for-
staelsen av at de etterlatte mente de ikke hadde fatt den
behandling de burde ha krav pd, og ikke hadde fAtt til-
strekkelig og adekvat informasjon, badde umiddelbart etter
at ulykken var skjedd og senere. De fglte det som om det
var ingen de kunne henvende seg til med sine spesielle
spgrsmdl og behov. Det gjorde seqg gjeldende en avmakts-
féglelse 1 tillegyg til den sorg de var rammet av.

De etterlatte mente at de fikk mangelfull informasjon om
de narmere omstendigheter ved ulykken. Da ulykken ble
kijent og man skjgnte det ikke var hdp om & finne over-
levende, hadde de etterlatte en klar og sterk interesse

i & f&4 vite mest mulig om ulykken. De mente 4 ha krav pé
4 bli holdt s& vidt mulig fortl¢pende orientert ettersom
undersgkelsene skred frem.

Bl.a. ble det nevnt at noen av de etterlatte fikk de f¢gr-
ste informasjoner gjennom kringkastingen om at deres nar-
meste var omkommet., Dette var et sjokk de mente de burde
ha vert spart for. Det hle videre hevdet at kontakten fra
flyselskapets side hadde vert mangelfull og utilfreds-
stillende. Under den paf¢glgende havariundersgkelse hadde
deres informasjonsbehov heller ikke vart godt nok dekket.

Kommisjonen mener ubetinget at de etterlatte m& ha krav péa
4 motta informasjon m.m. ndr en ulykke inntreffer. Hvem
som skal informere eller pd annen mate bidra i omsorgsar-

beidet, vil 1 dagens situasjon avhenge noe av hvem som 1
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pveblikket besitter den aktuelle informasjon eller res-
surser. Omstendighetene omkring en ulykke kan ha for-
skjellige faser av varierende lengde. Det tenkes her
f.eks. pd de ansvarsomrider som det offentlige forvalter,
s4 som s¢ks-, bergings- og undersgkelsesfasen. Det vil
sdledes mitte vere den instans som i ¢gyeblikket har hé&nd
om arbeidet, som har mulighet til & informere og eventu-
elt formidle n¢gdvendig stette til etterlatte.

I tillegg kan de etterlatte ha behov for kontakt med eller
behandling av spesialister, som f.eks. den nd tilgjenge-
lige katastrofepsykiatrihjelp.

Flyselskapet bgr umiddelbart fgle et ansvar for passasje-
renes etterlatte utover det rent gkonomiske, og b¢r ha
plikt til &4 treffe de ngdvendige forberedelser med sikte
P4 4 mgte de tragiske situasjoner som eventuelt mitte
oppstd. Det bgr videre vere selvsagt at de etterlatte
alltid behandles pad en taktfull og hensynsfull mite av
selskapet.

0gs& journalister og massemedia b¢r vise takt og hensyns-
fullhet overfor de etterlatte. Dette gjelder ikke bare
ndr ulykken er fersk, men ogsd senere ndr den er kommet
noe pi avstand. For de pdrg¢rende kan det vare en voldsom
pdkjenning, dersom de senere fAr rippet opp ulykken igjen
ved at TV, radio, aviser eller andre media atter sender
reportasje om ulykken eller omstendigher ved den. Det
vises ogsd til punkt 3.5.5.2 foran.

Ved ulykker av denne karakter er informasjons- og omsorgs-
arbeidet overfor etterlatte etter kommisjonens oppfatning

ikke tilfredsstillende ivaretatt. Det synes & vere behov
for & f4 en klargjg¢ring med hensyn til hvilke av de

involverte parter som skal ha ansvarelL fur de nevnte opp-
gaver og omfanget av disse. Det md 1 denne forbindelse
nevnes at Flyhavarikommisjonen med dens begrensede ressur-



ser, ikke vil kunne ta initiativ til & drive aktiv
opps¢kende virksomhet for & klarlegge informasjonsbehovet
hos etterlatte. Kommisjonen vil imidlertid kunne utstede
pressemelding og avholde pressekonferanse samt gi infor-
masjon om undersgkelsene pad forespgrsel fra etterlatte
eller deres representanter.

Med henblikk pd de forhold som her er bergrt, mener kom-

misjonen det vil vare pa&krevet at myndighetene nedsetter

et utvalg med deltakelse fra bergrte instanser/organisa-

sjoner for & se narmere p& hvordan nevnte tjenester fun-

gerer under forskjellige forhold, og eventuelt hvordan de
kan gjg¢res bedre.

RETTSLIG STATUS FOR FLYHAVARIKOMMISJONEN

Ved behandlingen av denne saken har det vert et tankekors
for medlemmene av den opprinnelige kommisjon at den skal
kunne bli rettslig stevnet for & ha uttalt seg om forhold
den mener seg forpliktet til & si. 0Ogsd for de nye
medlemmer melder dette spgrsmdl seq.

Kommisjonen er av den oppfatning at en slik trussel ma
eller kan f& en uheldig virkning pAd et utredningsarbeide
som det foreliggende eller i andre lignende tilfelle. Det
vil kunne pdvirke kommisjonen til omskrivninger eller

sogar utelatelser pd slik midte at den fulle flytryggings-
messige verdi blir tilbakeholdt. Man viser til professor

Anders Bratholms artikkel i Lov og Rett 1986 side 439
fglgende, s®rlig side 463-464, om behovet for en lov-
endring, slik at medlemmer av granskningskommis joner fa&r
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samme vern som dommere mot mortifikasjonssgksmal.

KONKLUSJONER

Under henvisning til mandat i kgl. res. av 6. februar 1987
vil kommisjonen fremlegge fglgende konklusjoner av sitt
arbeid.

Vedrgrende bevegelser j luften

Kommisjonen utelukker at det kan ha vert andre luftfartgy
(fly/helikopter) 1 havariomrddet i tiden k1 1315 - 134§
havaridagen. Pastander om kollisjon eller nzrkollisjon
med slike luftfartgy mangler belegg. Kommisjonen finner
heller ikke belegg for at andre flygende gjenstander som
rakett, drone, prosjektil, ballong m.v. eller fugl har
vert medvirkende til kollisjon eller unnvikelsesmangver
som har foranlediget havariet.

Pidstander om at det er holdt tilbake informasjon om radar-
plott/flybevegelser, har kommisjonen ikke funnet dekning

for.

Det har ikke meldt seqg vitner i1 1987-8B som ikke nadde
frem med sin informasjon til den opprinnelige kommisjon
under arbeidet i 1982-84.

Vedrgrende oppbryting av flyskroget m.v.

Visse nye momenter i detal]j er fremkommet ved den fornyede
tekniske analyse. Disse inneb#rer ingen endring men til-
dels forsterker den opprinnelige kommisjons konklusjon med
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hensyn til oppbrytingen av flyets haleparti, og dens anta-
kelse om hvordan og hvorfor dette kunne skje.

Det er ikke funnet noe som tyder pid at det skulle ha vart
tekniske defekter eller svakheter ved noen del av LN-BNK
fgr havariet. Kommisjonen har ikke funnet holdepunkter
for at LN-BNK skulle ha vert utsatt for en hard landing pé
Rpssvoll flyplass, Mo i Rana, den 21. november 1981. Det
er heller ikke funnet holdepunkter for at LN-BENK's hale-
finne eventuelt skulle ha blitt pAfgrt skade eller svek-
kelse ved "jet-blast"hendelsen p4d Langnes flyplass,
Tromsg, den 7. mars 1980.

Det er ikke fremkommet noe som skulle tilsi at LN-BNK's
sideror tidligere skulle ha vert utsatt for noen hendel-
se som kunne ha svekket det, Siderorets loggpapirer viste

intet unormalt.

Kommisjonen mener at siste del av flygingen, der selve
oppbrytingen av halepartiet fant sted, foregikk i et om-
r&de med meget sterk vind og kraftig turbulens, og dess-
uten i1 en hgyde der turbulenseffekten kunne forventes &
vere maksimal.

Hovedarsaken til at finnen og del av sideroret separerte
fra LN-BNK i luften, er etter kommisjonens mening store
laterale aerodynamiske krefter. Disse oppsto som en fglge
av kraftig turbulens og samtidig frivillig eller ufrivil-
lig siderorsbruk.

Skader pd og ner framkanten av finnen viser at denne ble
truffet og skrenset av henholdsvis en myk gjenstand og en

gjenstand med utstikkende nagler eller lignende. Den myke
gjenstanden og hgyst sannsynligvis ogsd gjenstanden med

utvendige nagler, har truffet finnen samtidig med at den-
ne var overbelastet mot styrbord. Finnen separerte der-
etter mot babord. Skadene antas mest sannsynlig & skyl-
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des gjenstander som har blitt slynget ut av flyets fremre
bagasjerom.

Det er ikke funnet tekniske indikasjoner p& at airstair
door har falt av i luften og deretter truffet finnen.
Skademgnsteret p4d airstair door og stedet dgren ble funnet
viser entydig at den har fulgt med flyet ned og separert

fra dette 1 anslagsfasen.

Undersgkelsene viser at begge pilotsetene var bemannet
under havarisekvensen, og at begge flygerne satt tilbake-
lent 1 sine seter.

Tilstanden ombord i flyet antas 4 ha vert normal i alle
fall inntil kl 1324, da en rutinemessig melding fra LN-BNK
ble avsluttet, d.v.s. ca 2 1/2 minutt f¢r oppbrytingen av
halepartiet,

Kommisjonen anser det godtgjort at flyet havarerte pa
¢stlig kurs.

Kommisjonen har ikke funnet &drsaken til at flyet forlot
eller madtte forlate den etablerte hgyde, hvor forholdene
etter siste rutinemessige melding m& antas & ha vert
normale, og derved kom ned i det utsatte omraddet hvor
siste fase 1 ulykkesforlgpet inntraff. Som den opprinne-
lige kommisjon har heller ikke den utvidede kommisjon
grunnlag for & henfgre dette til noen inkapasitet hos
fartpysjefen eller inntrddt situasjon i fgrerkabinen, men
den kan heller ikke utelukke en slik mulighet.

Pdstander om at flyprodusenten utfgrte undersgkelser av

vraket uten betryggende kontroll og innsyn, er det ikke
dekning for., De internasjonale forutsetninger for samar-

beid bl.a. med produsentlandet er etterlevet.
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Undersgkelser bekrefter at fartgysjefen har brukt blod-
trykksregulerende medisiner. Han underrettet ikke Lege-
nemnda for flygere om dette og unnlot ved periodiske
legeundersgkelser for kontrolleger og Legenemnda & gi opp-
lysninger om at han hadde konsultert andre leger og at han
brukte medisiner. Det er ialt avdekket 4 tilfeller, hvor
fartgpysjefen konsulterte andre leger i forbindelse med
foreskrivningen av blodtrykksregulerende medisiner (3
ganger Hygroton og 1 gang Blocadren) og 1 tilfelle for

kontroll av medisinens virkning.

Fartpysjefens legeattest ble fornyet pd mangelfullt
medisinsk grunnlag. Legenemndas formann har uttalt at
legeattesten ikke ville ha blitt fornyet, dersom den
skjulte bruken av blodtrykksregulerende medisin hadde
vert kjent for nemnda.

Fartgysjefen fikk i brev av 29. oktober 1981 pédlegg fra
Legenemnda om 4 igangsette blodtrykksbehandling. Han opp-
spkte da sin kontrollege i Bodg¢g den 4. november og fikk
medikamentell behandling med Centyl. Hverken kontrollegen
eller fartgysjefen meldte tilbake til Legenemnda om
behandlingen. Kontrollegen har ingen notater i journalen
om behandlingen eller virkningen av den. Fordi fartgysje-
fen fikk bivirkninger ved bruken av Centyl, oppsg¢kte han
den 16. februar 1982 en annen lege og fikk foreskrevet
Blocadren. Denne behandlingen ble ikke innmeldt til
Legenemnda.

Nye undersgkelser ndr det gjelder preparatene Nipaxon og
Dexatrim, bekrefter at flygere i tjeneste ikke b¢r bruke
disse uten i forstielse med flylege (Legenemnda eller

kontrolleger). I betraktning av fartgysjefens mangedrige
blodtrykksproblemer var dette ikke minst aktuelt for ham.
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I den opprinnelige rapport, pkt. 1.5.1.7 3a, er det nevnt
at Hygroton-tabletter ble utlevert fra Hammerfest apotek
1. mai 1980 eller 1981. Det er n& klarlagt at disse tab-
lettene ble foreskrevet av lege ved Hammerfest Helsehus
den 2. mai 1977, og utlevert fra Hammerfest apotek neste
dag.

Preparatet Nipaxon er feilaktig stavet "Nipascon" i den
opprinnelige rapport (se pkt. 1.5,1,7 3e)., For & unngd
misforstdelser burde det i1 rapporten ha vert nevnt at
medikamentet ikke har noen narkotisk virkning.

Preparatet Dexatrim er feilaktig stavet "Dexaprim™ i den
opprinnelige rapport (se pkt. 1.5.1.7 3f). I rapporten
er Koffeintabletter (pkt. 1.5.1.7 3c¢) og Dexatrimkapsler
omtalt hver for seg, som om det skulle vazre to forskjel-
lige preparater. Det var kun Dexatrimkapsler som ble
funnet i overnattingsbagen. Kapslene inneholdt imidlertid
b&de Koffein (200 mg) og Fenylpropanolamin (50 mg). Omta-
len av disse medikamenters virkning er for¢gvrig riktig i
rapporten.

Fplgende uttrykk 1 den opprinnelige rapport anses &4 vere
adekvat

1) Fartgysjefen hadde hatt helsemessige avvikelser i
form av blodtrykk som gjennom en arrekke var for h¢gyt
eller pA grensen av akseptable verdier.

2) Fart¢gysjefen hadde ikke fatt optimal behandling for
sin mangedrige blodtrykkssykdom, og retningslinjene

for behandling av flygende personell var ikke fulgt.
Hans medisinske tilstand, herunder hans medikament-

bruk, var ikke tilfredsstillende avdekket, regi-
strert og overvaket.
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3) Fartgysjefen hadde i noen &r i forhold til sitt
blodtrykk hatt et tidvis overvektsproblem.

Uttrykket 1 den opprinnelige rapport om hyppige forkjglel-
ser/bihulebetennelser synes ikke & vere tilstrekkelig

begrunnet.

Vedrgrende en av de omkomne

Kommisjonen har funnet det godtgjort at passasjeren som
ble funnet 300 meter fra vraket, satt fastspent og at han
omkom pa grunn av multiple skader ved impact. Teorien om
at han skulle ha st¢grknet blod pd seg og at han var omkom-
met ved drukning, finner kommisjonen grunnlgs,

Vedrgrende havariets Aarsak

Vedrgrende Adrsaken til ulykken vises til den opprinnelige
kommisjons beskrivelse, gijengitt i pkt. 1.5.1 foran.

Undersgkelser foretatt av den utvidede kommisjon forster-
ker grunnlaget for det anfe¢rte &rsaksforhold vedrgrende
oppbrytingen av halepartiet. Det er gadtgjort at sterk og
spesiell turbulens gjorde seg gjeldende 1 det aktuelle
h¢ydeskikt og omrdde frem mot havaristedet. Dette var,
etter kommisjonens oppfatning, den dominerende faktor i
den endelige &rsak til ulykken. Under slike forhold vil
det kunne vere en tilfeldighet i hvilken grad parering fra
besetningens side og senere rorutslag vil avhjelpe eller
forsterke de belastningskrefter flyet ble utsatt for.
Dette gjelder ogsd muligheten for & kunne avverge ulykken.
Uttrykket “uheldig kombinasjon av turbulens og rorbruk" i

den opprinnelige rapport ble i visse kretser misforstatt
eller utlagt slik at det skulle inneb&re kritikk rettet

mot besetningens handlingsmgnster. Den utvidede kommi-
sjon forstdr det refererte uttrykket =lik at ordet "uhel-
dig" ikke viser til besetningens rorbruk 1 seg selv, men

g6
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til "kombinasjon av turbulens og rorbruk."

Det har ikke lykkes ved unders¢gkelsene & bringe nytt lys
over Arsaken til at flyet frivillig eller ufrivillig
forlot dets etablerte hgyde og derved kom ned og inn 1

den kritiske fase, hvor oppbrytingen fant sted. Fortsatte
spekulasjoner og diskusjoner omkring dette forhold kan
forsividt ikke utelukkes.

Den utvidede kommisjon anser den tidligere Aarsaksbe-
skrivelse for adekvat.

Vedr¢rende etterlattes forhold

Kommisjonen har registrert tildels meget sterke uttrykk om
manglende beredskap ved eventuelle flyulykker og sviktende
forstielse overfor etterlatte ndr ulykker som denne fore-
ligger. Denne kritikk er ikke minst rettet mot flysel-
skapet som operat¢r. Kommisjonen har sett det videre ar-
beid med denne problemstilling for & ligge utenfor sine
oppgaver.

Kommisjonen registrerer ogsd medias tildels ukritiske
behandling av ulykken som nyhetsstoff og enda mer behand-
lingen av padstander og rykter som senere er framkommet
omkring ulykken. Kommisjonen kan bare konstatere hvilke
ytterlige pdkjenninger dette medfgrer for mennesker som,
etter & vere rammet av tragedien, forsgker 4 finne et
nytt fotfeste.
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TILRADNINGER

a) Kommisjonen har avdekket mangelfull oppfglgning av

b)

c)

fartgysjefens helsetilstand, sdvel av kontrollegen
som av Legenemnda for flygere. Fartgysjefen burde
ikke ha fatt legeattesten fornyet f¢r det var pad det
rene at den lgangsatte og pédlagte behandlingen forlgp
tilfredsstillende. Kommisjonen tilrdr at Luftfarts-
verket vurderer om gjeldende rutiner for fornyelse av
legeattester for luftfartssertifikater er tilfreds-

stillende.

I det aktuelle tilfellet er det hos fartgysjefen avdek-
ket tildels omfattende og langvarig medisinering uten-
for Legenemndas kontroll ("selvmedisinering"”). Under-
sgkelsene viser at dette gjelder bruk av savel resept-
belagte som reseptfrie medikamenter. Kommisjonen har
inntrykk av at det tildels bdde blandt flygere og
leger ikke er tilstrekkelig kunnskap om den flysikker-
hetsmessige risiko slik "selvmedisinering" kan av-
stedkomme. Kommisjonen mener derfor at myndighetene
bgr vurdere om informasjonen innen dette felt til be-
r¢rte personellkategorier er tilstrekkelig ivaretatt.
Det b¢gr ogsd 1L denne sammenheng vurderes om innehavere
av flygersertifikater skal padlegges & opplyse til be-
handlende lege at de innehar sertifikat.

I samtaler som kommisjonen har hatt med etterlatte, har
det fremkommet sterk kritikk av den mdten de var blitt
informert p4, bide umiddelbart etter ulykken og sene-

re. Kritikken gikk sdvel pd flyselskapet og masse-
media som pd involverte statlige organer (se pkt.4

foran). P& denne bakgrunn vil kommisjonen tilrd myn-
dighetene 4 vurdere gjeldende praksis med hensyn
til bl.a. om informasjonstjeneste og omsorgsarbeid
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99

overfor etterlatte ved ulykker er tilstrekkelig ivare
tatt.

Myndighetene b¢r utferdige bestemmelser som gir Fly
havarikommisjonen sikkerhet for at den 1 sine rap-
porter kan uttale seg om relevante flysikkerhetsmes-
sige problemstillinger uten & risikere rettslige for
fégvyninger 1 anledning av sine uttalelser og rapporter

(3fr. for¢vrig pkt. 5 foran).

Fornebu, den 29. juni 1988
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BILAG 6

RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE NZER GAMVIK DEN 11, MARS
1962 MED TWIN OTTER LN-BNK




EX TS
(473 FLYHAVARIKOMMISJONEN
%% /i

Samferdselsdepartementet

Flvhavarikommisjonen avgir herved rapport om undersgkelsen
etter at Twin Otter LN-BNK havarerte nar Gamvik den
11. mars 1982.

Fornebu, den f@. juli,1984

Formann i Flyvhavarikommisijonen
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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE NER GAMVIK DEN 11. MARS 1982
MED TWIN OTTER LN-BNK

Typebetegnelse: Twin Otter DHC-6-300

Eier: Widerge's Flyveselskap A/S (WF)
Flybesetning: 2 - omkommet

Passasjerer: 13 - omkommet

Havaristed: [ sjoen n@r Gamvik 7101N 282180
Dato og tidspunkt: 11. mars 1982 ca k1 1330

Tidsangivelser i denne rapport er lokal tid, hvis ikke annet er angitt.

MELDING OM HAVARIET

Flyhavarikommisjonen ble varslet av Luftfartsverket k1 1450 den 11. mars
1982 om at flyet var savnet mellom Berlevdg og Mehamn. Bekreftelse om at
flyet hadde havarert i sjeen ne@r Gamvik ble gitt k1 1540 samme dag av
ledelsen i Widerge's Flyveselskap A/S.

Kommisjonen fikk felgende sammensetning:

Generallgytnant NI formann
Flykaptein | rmedien

Kaptein [IIIININGEGEEEE medlen
Politiinspekter [N mcdien-

Kommisjonen ankom havariomrddet neste dag k1 1230, hvorpd undersekelsene
umiddelbart ble igangsatt.



De kanadiske myndigheter ved Transport Canada - Aviation Safety Bureau
(kanadiske havarikommisjon) og flyets fabrikant, The de Havilland Aircraft
of Canada Limited (DHC), har bistadtt Flyhavarikommisjonen i undersekelses-
arbeidet.

Teknisk sjef/sivilingenier _og flykaptein

begge fra Widerpge's Flyveselskap A/S, og Flymedisinsk Institutt v/dr.med.
_ har vart knyttet til kommisjonen som sakkyndige.

Flykaptein | BB har som observator fra Wideroe's Flygerforening
fulgt kommisjonens arbeid.

SAMMENDRAG

Et Twin Otter fly med registreringsmerke LN-BNK, tilherende Widerpe's Flyve-
selskap A/S, som betjente rute WF 933, var den 11, mars 1982 undervegs fra
Berlevdg til Mehamn da lufttrafikktjenesten mistet radiokontakten med far-
toyet. Da flyet ikke ankom Mehamn til beregnet tidspunkt, ble det umiddel-
bart igangsatt undersokelser med pafelgende ettersokning langs rutetraséen.
Vrakdeler som stammet fra flyet ble funnet drivende i sjeen. Det var ingen
overlevende av de 15 ombordvarende, 2 besetningsmedlemmer og 13 passasjerer.

HAVARIETS ARSAK

Den endelige drsak til havariet var at vitale deler av flyets haleparti brot
sammen pd grunn av overbelastningskrefter mens flyet ennd var i luften. Dette
gjorde videre kontroll av flyet umulig.

Kommisjonen kan ikke med sikkerhet angi den/de egentlige drsaker til opplos-
ningen av halepartiet. Tilgjengelige data og foretatte undersekelser indi-

kerer imidlertid at flyet er blitt utsatt for en uheldig kombinasjon av tur-
bulens og rorbruk, hvor samtidig moderate anslag av fremmedlegemer mot hale-
finnen har gjort seg gjeldende. De derav resulterende belastninger pd finne



1.1

% s

1.1.3

1.1.4

og sideror var store nok til at disse brgt sammen og separerte fra flyet.

Kommisjonen har ingen sikker kunnskap om hva som fikk flyet til & forlate
den etablerte hgyde, og derved komme ned i omrdder hvor overbelastningen
fant sted. Kommisjonen kan heller ikke si noe om den faktiske situasjonen
i forerkabinen under denne del av flygningen.

UNDERS@KELSER

Hendelsesforlgp

LN-BNK ble den 11. mars 1982 satt inn pd Widerge's rute WF 933 mellom Kirke-
nes og Hammerfest med ordinar avgang k1 1225. Fartoyet hadde tidligere samme
dag betjent rute WF 930 med en annen besetning.

Den patroppende besetning pd WF 933 ble av kapteinen pad forutgdende flyging
WF 930 med LN-BNK, orientert om at heyre motors T-5 var relativt hey, men
dog innenfor normale verdier, og at den ifelge flyets logg-dokumenter hadde
vert relativ hgy i lengere tid, bdde ved avgang og underveisflyging. For-
evrig var det ingen merknader innfert i logg-dokumentene,

Den pétroppende besetningen hadde overnattet p& hotell i Kirkenes, Fartoy-
sjefen hadde ankommet som aktiv besetningsmedlem til Kirkenes ca k1 2300
kvelden for. Annenflygeren dimitterte fra sin tjeneste som aktiv besetnings-
medlem ved ankomst til Kirkenes ca k1 1100 dagen for.

Flygingen fra Kirkenes med mellomlanding i Vadse og Berlevdg ble gjennomfart
uten unormale hendelser, Avgangen fra Berlevdg k1 1319 med 13 passasjerer
ombord forlep normalt, bortsett fra at flyet tok av 11 minutter for rute-
planen og derved flay fra 1 passasjer, Besetningen ble 2 minutter senere
bedt om & kontakte Mehamn, som var neste planlagte landingssted. Flygingen
foregikk VFR. Radiokontakt med Mehamn AFIS-enhet ble etablert k1 1322, og
besetningen meldte da at flyet var over Tanafjorden i 2 500 FT heyde og at
beregnet ankomsttid for Mehamn flyplass var k)1 1333. Siste radiotransmissjon
fra flyet ble avsluttet k1 1323:53, da det pd rutinemesseig mite ble gitt
informasjon om flyets drivstoffstatus,
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Da WF 933 ikke hadde latt hore fra seg s1ik det var forventet nar flyet nar-
met seg flyplassen, anropte Mehamn AFIS WF 933 k1 1335:32 og anmodet om
flyets posisjon. Da det ikke ble oppnddd kontakt etter gjentatte anrop,
igangsatte AFIS-enheten omgdende en undersckelse ved Berlevag AFIS og
Kirkenes TWR. Besetningen pd et annet Wideree-fly som var pa veg mot Mehamn
fra vest, kalte ogsd pd WF 933 uten & oppnd kontakt. K1 1341 ble Hovedred-
ningssentralen i Bode informert og det ble umiddelbart igangsatt sek- og red-
ningsoperasjon med flere fly/helikoptere, og med landpatruljer.

Vrakdeler av flyet ble senere samme dag funnet drivende i sjeen ost for
Gamvik. Ingen overlevende ble funnet.

Den 14. mars ble flyvraket funnet ved hjelp av fiskefartoy (ekkolodd) og
dykker pd omlag 40 meters havdyp. Vraket ble senere berget ombord i en
snurper. Bortsett fra fartoysjefen ble alle ombordverende funnet omkommet.
Farteysjefen er fortsatt savnet.

Personskader

Skade Besetning Passasjerer Andre
Omkommet 2 13 -
Skadet - = E
Ingen = - -

Skade pd luftfarteyet

Luftfarteyet ble totalskadet.
Andre skader

Ingen.

Besetningen

L LT

1.5.1.1 Fartaysjefen (mannsperson 38 4r) innehadde trafikkflygersertifikat klasse 2



(C-sertifikat) nr 1039, gjeldende for DHC-6. Sertifikatet var utstedt

24. mai 1978 og var sist fornyet 11. november 1981 og hadde gyldighet til
8. mai 1982, Hans siste legekjennelse var datert 28. oktober 1981, og han
ble da erklart fysisk og psykisk skikket som trafikkflyger.

1.5.1.2 Farteysjefen hadde sin grunnleggende flygerutdannelse i Luftforsvaret. Hans
totale flygetid var 8 474 timer, hvorav 5 011 timer p4d DHC-6. Total flyge-
tid som farteysjef var 4 468 timer. Han ble ansatt i Widerpe's Flyveselskap
A/S i1 1974 og ble utsjekket som kaptein i 1978. Farteysjefen hadde gjennom-
fort foreskreven periodisk flygetrening (PFT) i selskapet den 25. november
1981. Farteysjefens flygetidsstatus fer flygingen den 11. mars 1982 var:

Flygetid siste 24 timer 6 timer
" " 30 dager 19 °
L " 9 0 " 8 3 n

Fartoysjefen hadde for flygingen ulykkesdagen hatt en hvileperiode pd
12 timer.

1.5.1.3 Farteysjefen innehadde gyldig trafikkflygersertifikat klasse 2 basert pa
bl.a. legeundersekelse utfort 27. oktober 1981. Hans legeme er ijkke funnet
etter ulykken og en rekonstruksjon av hans medisinske forhold pd havaritids-
punktet blir derfor hypotetisk.

1.5.1.4 Fartoysjefens medisinske historie har va@rt undersokt ved gjennomgdelse av
hans militare og sivile legejournaler. Det fremgdr av disse at helt siden
han sokte opptak ved den militazre flygeskole i 1961, har hans blodtrykk enten
vart for hoye eller pd grensen av akseptable verdier. Hans blodtrykk har
vart overvdket gjennom regelmessige legeundersokelser og tilstanden har
vart vurdert akseptabel for opprettholdelse av militar flygerstatus og
senere sivil trafikkflygerstatus.

1.5.1.5 I 1977 ble han undersekt av indremedisinsk spesialist og nedvendigheten av
igangsetting av blodtrykksbehandling ble vurdert. Hans blodtrykksverdier
ble imidlertid funnet & 1igge innenfor akseptable grenser og behandling ble
ikke anbefalt. Etter den siste legeundersekelsen den 27. oktober 1981, ble



det fra legenemnda tilstillet farteysjefen et brev hvor det ble anfort at
hans blodtrykk gjennom flere &r hadde vist stigende tendens, men at behandling
tidligere ikke hadde vart ansett som nedvendig. N& fikk han imidlertid
beskjed om at det var fare for utvikling av blodtrykkssykdom og at det ble
ansett nedvendig & igangsette behandling. Brevet er datert 29. oktober 1981
med kopi til den legen i Bode som foretok undersokelsen 2 dager for (27. ok-
tober 1981). Det er ikke fastslatt om farteysjefen konsulterte noen lege
etter dette brevet, for han den 16. februar 1982 oppsokte en lege i Barum.
Fartoysjefen opplyste da at han brukte preparatet “Centyl" p& grunn av for
hoyt blodtrykk, men at han hadde plager med bivirkninger. Vedkommende lege
foreskrev preparatet "Blocadren”, som fartoysjefen fra da av etter all sann-
synlighet brukte daglig etter legens anvisning. Fartoysjefen hadde ogsd i
noen dr i forhold til sitt blodtrykk hatt et tidvis overvektsproblem.

1.5.1.6 Legejournalen viser ogsd at farteysjefen har 1idd av hyppige bihulebetennel-
ser. Vitneutsagn tilkjennegir at han ca 2 uker fer havariet hadde vart ut-
satt for en influensaepisode. Av et annet vitneutsagn for kommisjonen frem-
gar det at fartoysjefen ulykkesdagen folte seg forkjelet og til og med hadde
vert usikker pd om han skulle gjennomfere flygingen. Farteysjefen virket
imidlertid opplagt og i godt humer umiddelbart fer flygingen.

1.5.1.7 Etter havariet ble folgende funn gjort, som har tilknytning til farteysjefen:

1) Fartoysjefen satt i flyets venstre forersete ved sammenstatstidspunktet.
Dette er klarlagt ved undersokelser av sete, setebelter og setebelte-
fester. Setet og setebeltene har vart kraftig belastet, og beltene
har vart utstrukket svarende til hans kroppssterrelse i normal sitte-
stilling.

2) Farteysjefens skjorte-skulderklaffer med pdsittende kapteinsdistinksjoner
(distinksjonshylse tredd inn pd skulderklaffene) ble funnet avrevet og
lese 1 vrakomrddet.

3) Medikamenter tilhprende farteysjefen ble funnet i en “"overnattingsbag"
som var medbragt ombord i flyet.



Felgende er en beskrivelse og medisinsk vurdering av disse funn:

a) Tabletteske med padskrift "Hygroton" 100 mg 100 tabletter. Legens anfersel:

b)

3 tablett dgl. Utlevert fra Hammerfest apotek 1. mai 1980 eller 1981
(uleselig &rstall). 1 esken fantes 17 hele og 5 halve tabletter. Dette
er blodtrykkssenkende preparat som i en viss grad kan foreskrives til
flygende personell. Imidlertid synes dosen som er angitt, noksd hey,

bdde med hensyn pad effekt og risiko for mulige bivirkninger. Det fremgdr
ikke av farteysjefens egenerkl@ringer eller legeundersokelsespapirer at han
i det hele tatt har brukt "Hygroton"-tabletter, Tablettene mi vare ordi-
nert av lege utenom hans faste undersokende sertifikatlege. Det har ikke
lykkes & fasts1d legens navn,

2 lese tablett-brett med "Blocadren" 10 mg tabletter, i alt 14 tabletter.
Dette er blodtrykksenkende tabletter med en annen virkningsmekanisme enn
"Hygroton", idet de virker avslappende bdde pd hjertets sammentrekkbarhet
og spenningen i perifere bloddrer. Dette medikament har liten anvendelse
hos flygere og er i alminnelighet ikke tillatt brukt av norsk luftperso-
nell. Arsaken er at medikamentet kan virke slovende pd nervesystemet og
forlenge reaksjonstiden, samt at kroppens yteevne i fysiske stress-situa-
sjoner blir nedsatt. Det har lykkes & bringe pd det rene at disse medika-
menter ble utskrevet av en lege i Sandvika 16. februar 1982, Denne legen
som ikke er sertifikatlege for Luftfartsverket, valgte dette preparat
uten tanke pd at farteysjefens yrke medforte visse restriksjoner. Far-
toysjefen opplyste til legen at han hadde hatt bivirkninger ved det .
preparat han til da hadde brukt ("Centyl1"). ("Centyl" er et preparat be-
slektet med ovennevnte "Hygroton", men det foreligger heller ikke i egen-
erkl@ringer eller undersekelsespapirer opplysninger om at fartaysjefen

i det hele tatt har brukt "Centyl"). Legen skrev ut 100 tabletter & 10 mg
med dosering: } tablett morgen og kveld. 60 tabletter er funnet hjemme
hos farteysjefen, 14 tabletter er funnet i flyet; 26 tabletter er derfor
antagelig brukt, og dette tilsvarer noksd neyaktig de 25 dager som gikk
mellom legekonsultasjon og ulykke. Man md derfor anta at fartoysjefen
har fulgt legens ordinasjon.



I denne perioden burde han ha vert tatt av flyging for at innvirkningen
pad blodtrykket og intensiteten av eventuelle bivirkninger kunne vart
vurdert av kompetent flymedisinsk myndighet.

c) Koffein-tabletter 14 kapsler & 200 mg. Innkjept i USA som hindkjeps-
preparat med paskrift "Loose Weight Fast". Koffein er, til tross
for dette, ikke et slankende medikament; og bortsett fra den sen-
tralstimulerende oppvdknende virkning som ogsd kaffe har, vil hoved-
effekten va@re en ugunstig innvirkning pa flygerens blodtrykk. Det
er ikke utenkelig at et eventuelt hayt forbruk av koffein-tabletter
kan ha vert en medvirkende drsak til at hans blodtrykksbehandling har
vert vanskelig. Heller ikke dette forbruk av koffein-tabletter har
vert kjent for undersokende lege eller oppfert péd flygerens egenmel-
dinger.

d) 100 C-vitamintabletter, antagelig innkjopt for & motvirke forkjelelser.
En eventuell slik virkning er medisinsk diskuterbar.

e) 8 tabletter "Nipascon"., Dette medikament er et reseptpliktig hoste-
stillende medikament, registrert i Sverige. Det er et stoff i slekt
med codein og andre opiumsalkaloider. Det er ikke tillatt brukt av
flygende personell.

f) 1 brett “"Dexaprim-kapsler". Dette preparat er innkjept i USA som
hindkjopspreparat, og inneholder omtrent det samme som norske
"Rinexin"-tabletter (reseptpliktig). Det aktive stoff er fenylpro-
panolamin (50 mg pr tablett) som virker omtrent som adrenalin pd
slimhinnene, d.v.s. dpner passasjer til bihuler, mellomere o.s.v.
Dette stoff virker ogsd stimulerende og det er ikke tillatt brukt
av flygende personell. Det vil kunne virke blodtrykksekende, og
skal derfor ikke brukes av pasienter med hjertelidelser eller blod-
trykksproblemer, og det kan ogsd gi vanskeligheter med vannlating.
Fartoysjefen har ikke anfart slik medikamentbruk p& noen av sine
egenmeldinger,

1.5.1.8 Ovennevnte funn av medikamenter samsvarer med de 3 medisinske hovedproblemer
som farteysjefen hadde ifelge noteringer i hans medisinske journaler;



1.5.1.9

1.5.2

1:5.2.1

1.5.2.2

1.5.2.3

- forheyet blodtrykk
- overvekt (i perioder)
- hyppige forkjelelser/bihulebetennelser.

Oppsummerende ma det kunne sies at fartoysjefens blodtrykksbehandling ikke
var optimal, og heller ikke fulgte retningslinjer for flygende personell,
Hans opplysninger til sertifiserende lege har vert mangelfulle, og han har
fatt medikamenter utskrevet av leger som ikke har vart klar over de begrens-
ninger som gjelder for flygende personell, Som det vil fremgd av hans syke-
historie, har hans blodtrykkssykdom vart underbehandlet og feilbehandlet
gjennom flere &r, Man md anta at dette har oket hans risiko for & f& kom-
plikasjoner av denne sykdom,

Farteysjefen hadde sin faste familiebopel og hovedhusholdning i Barum, men
han bodde periodevis pd hybel i Bode som var hans faste utgangspunkt (base)
for sitt arbeid i selskapet. Det md anferes at han som pendler ville ha
behov for & bringe med seg diverse legemidler p& reiser, og at det faktum
at medikamenter var med ombord, ikke nedvendigvis betyr at de ble inntatt
regelmessig eller i forbindelse med ulykkesflygingen.

Styrmannen (mannsperson 26 &r) innehadde trafikkflygersertifikat klasse 3
(B-sertifikat) nr 1985 gjeldende for DHC-6 "Co-pilot only". Sertifikatet
var utstedt 17. desember 1976 og var sist fornyet 12, oktober 1981 og hadde
gyldighet til 26. oktober 1982, Han ble sist legeundersekt 6. oktober 1981,
og var erklart fysisk og psykisk skikket som trafikkflyger.

Styrmannen hadde sin grunnleggende flygerutdannelse fra USA. Hans totale
flygetid var 1 830 timer, hvorav 918 timer p& DHC-6. Han ble ansatt i
Widerpe's Flyveselskap A/S véren 1980.

Styrmannen hadde gjennomfert foreskreven periodisk flygetrening (PFT) i
selskapet den 4, november 1981. Styrmannens flygetidsstatus fer flygingen
den 11. mars 1982 var:

Flygetid siste 24 timer 1 time
= " 30 dager 33 timer
L] L] 90 L1 83 1]
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Styrmannen hadde for flygingen ulykkesdagen hatt en hvileperiode pd 24 timer.

Styrmannen ble funnet fastklemt under vraket ifert bl.a. benklar og skjorte
med padsittende skulderklaffer og distinksjonshylser. Ved obduksjonen av
styrmannen ble det ikke funnet tegn til sykdom. Han var ikke pdvirket av
alkohol og det ble ikke pdvist karbonmonoksydhemoglobin i blodet. Det fore-
ligger intet i hans legejournaler som antyder sykdom eller sykdomsanlegg av
betydning for hans medisinske status.

1.5.2.4 Av vitneutsagn fremgdr det at styrmannen hadde forsovet seg ulykkesdagen,
og at han derfor hadde hatt 1iten tid til & innta frokost. Han var imidler-
tid i godt humer og ikke pd noen méte pafallende for flygingen angjeldende
dag.

1.5.2.5 Undersokelser viser at styrmannen har sittet fastspent i sitt sete og han
har omkommet momentant ved sammenstetet med vannflaten. Skademonsteret
tyder pd at oppbremsingskraften har vert meget stor, med en retning skratt
forfra oaq fra babord side. Etter all sannsynlighet har styrmannen
ikke hatt hendene pad flyets kontroller i havarisyeblikket. Skademensteret
av hans hender kan i stedet indikere at han f.eks. har holdt dem leftet opp
foran ansiktet, og derfor hovedsakelig fatt sdrskader over hdndryggen ved

sammenstotet.
1.6 Luftfarteyet
Y661 Luftfarteyet var et 2-motors turbindrevet propellerfly av type DHC-56-300 med

serienr 568. Det var bygget av The de Havilland Aircraft of Canada Ltd.,
Toronto, Canada, i 1977. Flyet hadde plass til 2 personer i fererkabinen og
20 personer i passasjerkabinen. Flyet var utstyrt med fast hjulunderstell.

1.6.2 Flyet ble innkjopt fabrikknytt av Wideree's Flyveselskap A/S og innfert i
Norges Luftfarteyregister 9. februar 1978. Det fikk nasjonalitets- og regi-
streringsbevis nr 1658 og registreringsmerke LN-BNK. Farteyet hadde luft-
dyktighetsbevis nr 1658 utstedt 1. februar 1978 for kategoriene I-a, b, c, d
og e. Med denne klassifiseringen var farteyet godkjent for offentlig postbe-
fordring, offentlig personbefordring, offentlig godsbefordring, privat person-
befordring og for opplaring av flygere. Beviset ble sist fornyet 3. mars 1981
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og var gyldig til den 31. mars 1982.

1.6.3 Farteyet hadde for ulykkesturen en total gangtid pd 9 925 timer (20 953 cycles
Kontroll av vedlikeholdsdokumentene viste at vedlikeholdet hadde vart utfert
i henhold til gjeldende bestemmelser.

1.6.4 Farteyet var utstyrt med 2 motorer av type Pratt and Whitney (Canada) PT6A-27
med en toppytelse pd 620 HK hver.

Motor nr 1 (babord)
Serie nr PC-E41415
Gangtid siden heloverhaling: 1 322 timer/2 524 cycles.

Motor nr 2 (styrbord)
Serie nr PC-41414
Gangtid siden heloverhaling: 2 993 timer/6 171 cycles.

Fartoyet var utstyrt med propeller av type Hartzell HC-B3TN-3DY.

Propell nr 1 (babord)

Serie nr BU 8944

Total gangtid 13 859 timer

Gangtid siden heloverhaling 2 339 timer.

Propell nr 2 (styrbord)

Serie nr BU 3991

Total gangtid 18 244 timer

Gangtid siden heloverhaling 2 993 timer.

1.6.5 LN-BNK var den 7. mars 1980 utsatt for en spesiell hendelse mens det sto
parkert pd Tromse lufthavn. "Jet-blast" fra et DC-9 fly under uttaxing pa-
virket LN-BNK, slik at rorldsen ble ristet les og sideroret ble s1dtt mot
endestopp. Roret ble slitt skjevt og de nederste sideplater samt del av
forkant (leading edge) ble deformert. Det skadde roret ble skiftet ut med
ror S/N 297. Dette sideroret hadde tidligere vart montert pd fly S/N 297
fram ti1 14. desember 1978, pad LN-BNS fram til 24. mars 1980 og fra 27. mars




1980 p& LN-BNK. LN-BNK hadde da akkumulert 5 623 timer. Mellom 24. og

27. mars 1980 ble hengselbrakett for midtre siderorshengsel skiftet pé& grunn
av korrosjon. Grunnen til at sideroret ble avmontert S/N 297 den 14. desember
1978 er ukjent, fordi farteyets loggdokumenter fra den tiden fulgte med flyet
da det senere ble solgt til Etty Aerospace International Inc., Canada. Flyet
ble videresolgt til Cape Smythe Air Service, Point Barrow, Alaska. Det er
gjort skriftlig henvendelse til sistnevnte firma for & fd kopier av angjeldende
dokumenter, men det er ikke kommet svar pd henvendelsen. Kommisjonen tilleg-
ger ikke dette forholdet noen vekt.

1.6.6 Fartoyets tomvekt var 3 396 kg. Den storste tillatte totalvekt ved avgang
og landing varierer mellom 5 262 kg (11 600 1bs) og 5 670 kg (12 500 1bs)
avhengig av tyngdepunktplasseringen
- henholdsvis 20% MAC ved 5 262 kg og 25% MAC ved 5 670 kg.

- Bakre tyngdepunktbegrensning er 36% MAC.

Flyets totalvekt ved avgangen fra Berlevdg er beregnet pd grunnlag av
folgende data:

Tomvekt og besetning 3 539 kg
Drivstoff 640 "
Last og bagasje 109 "
Passasjerer 957 "

Total 5 245 kg

Seterad nr 7 var blokkert (ingen passasjerer satt der). Last og bagasje var
distribuert med 20 kg (sannsynligvis 2 bagasjeko11i) i fremre lasterom o0g

89 kg i bakre lasterom. Inntil havariet inntraff antas drivstofforbruket &
ha vart omlag 60 kg siden avgangen fra Berlevag. Totalvekten ved havaritids-
punktet var da ca 5 185 kg. Den aktuelle tyngdepunktplassering var i dette
tilfellet 24% MAC, hvilket er innenfor tillatte begrensninger. Flyet hadde
ved avgang fra Berlevdg 640 kg brennstoff av type JET A-1 pd tankene. Brenn-
stoffanalyse av en prave tatt fra det tankanlegg som sist ble benyttet til
fy11ing av LN-BNK, avdekket ingen unormale forhold.

1:6.7 Flytypens maksimale operasjonshastighet (Maximum Operating Speed) er 170 KTS.
Manevreringshastighet (Manouvering Speed - maximum speed for manouvers in-



volving approach to stall condition, or application of the primary flight
controls) og "Gust Penetration Speed" (the speed recommended for flight in
severe turbulence - sea level to 18 000 FT) er 132 KTS IAS/136 KTS.CAS

1.7 Varet

IGA-varsel 110800 - 111800 for Finnmark kyst- og fjorddistrikt og Finnmarks-

vidda:

Vind: Fra bakkenivd til 2 000 FT; sydest - syd 20 - 40 KT.
FL 70; 180/35 KT.

Ver (nedbor): Langs kysten ingen, ellers lokalt sne hovedsakelig

pd Finnmarksvidda.

Sikt: Mer en 10 km. 1 sng 1 - 3 km.

Skyer: Finnmarksvidda 5 - 8 SC 1 - 2 000 FT. Ellers 3 - 5 SC
2 -4 000 FT. Vertikalsikt 500 - 1 000 FT i sne.

0-isotermen: Bakkeniva.

Ising: Finnmarksvidda lett/moderat.

Turbulens: Kyst- og fjorddistrikt lokalt moderat/sterk under

FL 60.
1.7.2 Offisielle observasjoner og varsler i det aktuelle omrddet var som felger:

TAF for Berlevdg 11. mars 1982 gjeldende for tidsrommet 1200 -
1800 GMT; Vind 180/25 - 45, sikt mer enn 10 km, skyer 2 SC
4 000 FT, 4 AC 10 000 FT, temporert vind 220/30 - 50.

METAR for Berlevdg 11. mars 1982:

111035 GMT

Vind 190/22 - 36, CAVOK, temperatur -9°C. duggpunkt —I4°C.
QNH 1 013 mb,



1.2.3

1.7.3.1
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111135 GMT
Vind 190/30 - 45, CAVOK, temperatur -8°C, duggpunkt -14°C,
QNH 1 013 mb.

111235 GMT
Vind 200/25 - 40, CAVOK, temperatur -8°C, duggpunkt -13°C,
QNH 1 013 mb.

METAR for Mehamn 11. mars 1982:
111050 GMT
Vind 180/05, CAVOK, temperatur -7°C, duggpunkt -8°C, QNH 1 012 mb

111140 GMT
Vind 190712, CAVOK, temperatur -7°C, duggpunkt -9°C, QNH 1 013 mb.

111345 GMT
Vind 190/26, CAVOK, temperatur -SOC, duggpunkt -10°C, ONH 1 012 mt

I det etterfelgende er gjengitt uttalelser om va@rforholdene i havariomriddet
av flybesetninger som fley i omrddet bdde for og etter havariet:

Kapteinen pd WF 930 11. mars 1982, overflpy havariomriddet omlag 2 timer for
ulykken, og har under samtale med kommisjonen uttalt folgende om varforholdene
(sitat fra nedtegningen av samtale):

"Den verste turbulensen ulykkesdagen opplevde han mot Tromsg under
innflyging. En god del mot Alta og Hammerfest. Fra Honningsvdg
til Kirkenes opplevde han ingen spesielle turbulensproblemer.

Han fley dog denne strekningen relativt lavt, ca 1 500 FT. Dette

gjorde han for & se etter kjoreforholdene for snescooter pd vidda.

Ulykkesstedet og Omgang passerte han ca 3 NM syd av, og han jakt-
tok at det bladste voldsomt inne pd vidda. Det var endel rare
effekter av vindforholdene. Dagen etter floy han samme "track"
som ulykkesflyet i 2 500 FT. Han opplevde da "severe turbulence”
over Omgang. Dette kom uforberedt, og bagger og lese gjenstander
gikk i taket. Til og med pengeboka som var i innerlomma ramlet
ut. Han reduserte da "speed" og mistet heyde, 500 FT opp og ned.
Det var uvanlige turbulensforhold samme sted som havaristedet.”
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1.7.3.2 Rapport fra kapteinen pd WF 934 den 11. mars 1982:

"Jeg bekrefter herved at varet i omrddet Mehamn - Berlevdg i
tiden k1 1325 til1 ca k1 1530 (lokal tid) da jeg flay i omréddet
var identisk med gjeldende TAF for Berlevdg (se punkt 1.7.2).
Turbulens vil jeg ans1d til moderat."

1.7.3.3 Rapport fra lederen av 2 militere fly som ankom havariomrddet omlag 3 time
etter havariet (gjengivelse av rapporten):

"Angjeldende dag var jeg sammen med en annen flyger pd Banak med
hver vadrt CF-104 Starfighter. Ryktevis oppfattet vi at en Twin
Otter var savnet mellom Berlevdg og Mehamn og at en Sea King
skulle sendes av sted. Etter eget initiativ tok vi umiddelbart
av fra Banak og var pd havaristedet ca 10 minutter etter.

Det slo oss med en gang at det var usedvanlig kraftig turbulens

i omrddet. Berlevdg og Mehamn rapporterte vind omkring 35 KTS,
men vinden i havariomr&det var atskillig sterkere. P& foresporsel
fra HRS (via radarstasjon) anslo jeg vinden til ca 50 KTS fra syd-
1ig retning. Turbulensen var av en slik karakter at vi fikk kraf-
tig slag bdde med positiv og negativ "G". Vi passerte nord av
Omgang flere ganger i @st-vestlig retning i hayder nedenfor fjell-
kanten i syd. Her var turbulensen s& kraftig at jeg faktisk ble
redd for min egen skute og vurderte & trekke meg ut av omrédet.
(Jeg har fleyet jagerfly i Nord-Norge sammenhengende siden 1965

og skulle vare godt vant med darlige forhold).

Etter ca 20 minutter ankom et Lynx helikopter og like etter en
Sea King. Samtidig var det ogsd ankommet en del sivile fly. Vi
forlot derfor omrédet.

En senere samtale med skipperen pd Lynx helikopteret bekreftet
min ansldelse av vindforholdene, da han hadde registrert noe
over 50 KTS pd sitt doppler-utstyr."

1.7.3.4 Rapport om turbulens fra kapteinen pd et av kystvaktens helikoptere som ankom
havaristedet ca 45 minutter etter ulykken (gjengivelse av rapporten):

"Undertegnede var farteysjef pa Lynx Mk 86 helikopter og opererte
i ytterste delen av Porsangfjorden med KNM Horten, da vi av tdrnet
pd Banak ble anmodet om & dra til Berlevdg/Mehamn-omrddet for

4 soke etter en savnet Twin Otter fra Widerges Flyveselskap.

Ca k1 1415 1okal tid ankom vi midt pd den tenkte linjen mellom
Berlevdg og Mehamn i 3 000 FT heyde, for & starte elektronisk
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sek etter eventuell nadpeilesender fra det Bavnedeoflyet. Vinden
ble i denne hoyden mad1t til & komme fra 170" - 180" med 45 - 50 KT
styrke. Turbulensen i 3 000' m3 betegnes som lett til moderat.
Uten & ha registrert nodsignaler startet vi grovsek fra Gamvik
rundt Omgangsneset og sydover til Tyfjordneset. I deler av dette
omrddet md turbulensen betegnes som sterk. Var navigasjonskom-
puter mdlte i gjennomsnitt-vind av 52 KTS styrke fra syd.

1 denne soksfasen flgy vi ofte fra Omgangsneset til Gamvik og
videre nordvestover til Mehamn, i varierende hgyder fra 100' -

1 500', og spesielt var turbulensen sterk rett nord av Risdals-
fijellet og Trolldalsaksla. Det samme er tilfellet vest av Gamvik,
i Sandfjorden og i Skittenfjorden.

Generelt sett md man si at den mekaniske turbulensen denne dagen
var sterk, overraskende sterk; vindstyrke og terreng tatt i be-
traktning. Spesielt i omrddet pid lesiden av fjellene i hayder
fra bakken/havnivd til 1 500' MSL."

1.7.3.5 Rapport om varforhold fra kapteinen p& Norving-fly LN-MTK, som ankom havari-
omrddet for seksoppdrag (gjengivelse av rapporten):

"Undertegnede ble kontaktet for & fly sek etter en savnet Twin
Otter. Vi ankom omrddet ca 30 - 45 min etter at flyet ble meldt
savnet., Vi brukte LN-MTK, PA-31-350, og vi var der i ca 2:30 time

Sikten var svart god, men pga sterk vind fra ser, var det tildels
kraftig turbulens i omrddet.

Vi flgy i ulike hoyder, mellom 500 og 2 500 FT. S& lenge vi floy
over land, hadde vi lett turbulens ndr vi var hoyere enn 1 500 FT.

Langs strandlinja provde vi & fly i 1 000 FT, men mdtte stige til
1 500 FT pga turbulens. 1 dette omraddet var det svart kraftig
turbulens.

Sa snart vi kom 1 - 2 NM fra strandlinja, over sjeen, avtok tur-
bulensen, og vi flay uten vanskeligheter i 1 500 FT.

A1t i alt var turbulensen sterkest s& lenge en floy over strand-
linje. S& snart en kom 1 - 2 NM fra strandlinja, bdde over land
og sje, avtok turbulensen markert.

Generelt vil undertegnede karakterisere forholdene som normale
for strekningen Berlevdg - Mehamn under gjeldende vindforhold."

1.7.3.6 Rapport om verforhold fra kapteinen pd militar DA-20 som ankom havariomréddet
omlag 1 time etter havariet (gjengivelse av rapport):
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"Vi tok av fra Kirkenes k1 1313z og flgy rett mot Berlevdg i ca

5 000 FT. P4 denne strekningen hadde vi lett turbulens. Vi gikk
ned til 2 000 FT og fley over Skarveneset nord vest av Berlevdg
ca k1 1330z. Vi holdt 2 000 FT hele tiden, som vi mente var en
noenlunde rimelig hpyde for en Twin Otter under de radende var-
forhold. Deretter floy vi i en rett linje mot Mehamn. Vinden
mener jeg var fra syd og i styrke liten kuling. Vi observerte
moderat turbulens, sterkest over Trolldalen og Koifjorden, men
karakteriserer ingen steder sterkere enn moderat. Vi fley i

ca 220 KIAS hele tiden og 2 000 FT MSL.

Vi overflagy Mehamn og flgy tilbake over Gunnarsfjorden, deretter
rett mot Omgang, hele tiden i 2 000 FT. Her igjen observerte vi
sterkest turbulens over innlgpet til Koifjorden og der hvor Troll-
dalen munner ut i havet. I omrddet ved Omgang var turbulensen

noe svakere. Vi observerte aldri turbulens over moderat.

Deretter gjorde vi en sving tilbake over innlgpet til Tanafjorden
og fley noe ut fra land nord for Omgang. Sd& konsentrerte vi oss
om Gunnarsfjordomrddet hvor det var hert et smell. Ganske snart
ble vi dirigert av redningssentralen via en Sea King opp i noe
storre hpyde (ca 3 500 FT). Alt i alt oppholdt vi oss i seksom-
rédet i ca 45 min og returnerte til Kirkenes. Sikten i omrddet
var svert god (uendelig) og ingen skyer. Vi observerte ingen
tegn etter Twin Otteren."

Kapteinen pd WF 937 11. mars 1982 har avgitt felgende utsagn om varforholdene
(sitat fra vitneforklaringen):

"Han flpy fra Kirkenes om kvelden ca 1900 - 1930 tiden, og hadde
da lett turbulens ved Omgang. Han sier ogsd at det er endel
vinder, men lite turbulens pd grunn av terrengforholdene i omrddet

Etter anmodning har Meteorologisk Institutt avgitt uttalelse om varforholdene.
Nir det gjelder turbulensforhold har instituttet bl.a. uttalt:

“1 angjeldende varsituasjon vil turbulens i noe lavere nivder
vare utbredt, men styrkegraden avhenger i hey grad av terrengfor-
masjonene. Vartjenestekontoret i Bode sendte angjeldende dag ut
flere SIGMET's som varslet lokalt sterk turbulens. Dette gir for
pvrig igjen pad andre varsler som er laget samme dag.

Dynamisk turbulens blir spesielt sterk nar inntil og pd lesiden
av de utlesende terrengformasjonene. Her kan man komme ut for
“grovkornet" turbulens og markerte vindskjer som kan resultere i
vertikalforflytninger og kontrollproblemer. Med stigende avstand
fra "turbulensgeneratorene" gdr turbulensenergien over pd mindre
skala samtidig som den avtar.
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Beregninger og simulerte flygninger viser at turbulenselementenes
sterrelse og "bplgelengden" for turbulensenergien, sett i relasjon
til flyets egensvingetid i lengderetningen, har mye & si for
flyets reaksjon. Hvis fluktuasjoner i vindkomponenten langs
flyets trekk er tilnarmet i fase med flyets egensvingning, blir
utslagene og dermed kontrollproblemene spesielt store.

Det er et faktum at turbulens varierer sterkt med tid og sted, og
dette gjor at rapporter fra andre flytyper, fra andre nivéer og
andre tidspunkt ikke kan ventes & gi informasjon om de forhold
ulykkesflyet virkelig har vart utsatt for.

Det omrdde der flyets hoydetap fant sted, md regnes som utsatt for
turbulens under de herskende vindforhold. Det kan bli et betydeli:
horisontalt vindskjer mellom den uforstyrrede, relativt sterke
luftstrommen ut Tanafjorden og mer stagnerende Tuft bak fjellet
innenfor Omgang. Det er mulighet for virveldannelse (rotor) med
ner vertikal akse og syklonisk omlepsretning (mot solen).

P& lesiden av fjellet kan det ogsd dannes rotor med horisontal
akse. Rotorene kan vare mer eller mindre stasjonzre (bundet til
terrenget), slik som bakevjer i en elv. Men i denne situasjonen
kan man ikke regne med at levetiden for den ordnede/roterende
bevegelse er s@rlig lang. Man kan heller ikke regne med at en
eventuell virvel kan ha strukket seg heyere enn den utlgsende
hindringen. Dynamiske virvler uten oppgdende sug av noen styrke
vil ventelig fd en maksimal rotasjonshastighet omtrent 1ik den
midlere vindhastighet i vedkommende luftlag."”

Navigasjonshjelpemidler

Ikke relevant.

Radiosamband

Radiosambandet mellom LN-BNK og bakkestasjonene fungerte normalt. Siste
radiotransmissjon (RT) fra flyet ble avsluttet k1 1323:53, omlag 4-5 minutter
for havariet antas & ha inntruffet. Testflyging som ble foretatt i omrddet
ned til 500 FT MSL, viser at VHF-kontakt med Mehamn AFIS ikke frembed noen
problemer. Det var styrmannen som betjente radioen ombord i LN-BNK.

Flyplass og hjelpemidler

Ikke relevant.

Flygeregistrator

Ikke pabudt og ikke montert.
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Havaristed og flyvrak

Havaristed

Sok etter det savnede flyet LN-BNK ble iverksatt si snmart det ble klart at
noe matte ha tilstett det. Pa grunn av usikkerheten om hvor det kunne ha

gatt ned, tok det forholdsvis lang tid fer de ferste vrakrester ble lokali-
sert. Disse ble funnet utover ettermiddagen og kvelden 11. mars 1982. Delene
som ble funnet, drev i sjeen. Disse bestod av heyre landingsstell, nesehjuls-
understellet, deler av nesepartiet p& flyet, "airstair door", "cargo door",
deler av dork og takpanelene, og et passasjersete og endel bagasje. Sek etter
vraket med hjelp av ekkolodd ble igangsatt 13, mars, og etter mindre enn ett
dogns sok ble noe som kunne v@re vraket registrert, og dykkere bekreftet den
14. mars at vraket var funnet, Dykkerne mente ut fra hva de observerte, at
mesteparten av vraket befant seg innen et omrdde p& ca 30 meter i diameter

og pd ca 40 meters dybde, Selve funnstedet befant seg ca 1 100 meter fra

land ca midt mellom Lille Omgang og innlepet til Koifjorden (se fig. 1).
Heving av vraket startet 16, mars. Etterhvert som delene ble tatt opp stod
det klart at bl.a. sideror og halefinne manglet. Finnen og mesteparten av
sideroret ble imidlertid funnet 20. mars, Roret var brutt opp i 3 deler og
bare 2 av disse er funnet, Balansehornet er ikke funnet (se fig. 2). Finnen
og evre del av roret ble funnet henholdsvis 400 og 600 meter ost for hoved-
vrakomrddet. Nedre dels funnsposisjon er noe usikker, men en mener den 13

ca 200 meter ost for hovedvrakomrddet. En har ved 3 senere anledninger

drevet sok etter balansehornet. Foruten et forste sek i forbindelse med selve
havariet og bergning av vraket, har en med Marinens bistand 3 ganger avsekt

et storre sjoomrdde hvor rorgjenstandene var sannsynlig & finne. En har ogsa
avspkt hele landomrddet fra Omgang til sjekanten mot vrakstedet. Intet er
funnet.

Etter initielt anslag mot havoverflaten ble flyet brutt opp i flere mindre
deler. Neseseksjonen med cockpit var deformert og fullstendig edelagt.

Hoyre del av skroget hang fast i hoyre vinge, men selve kabinen var helt
sammentrykt bak til rundt stasjon 300, d.v.s. like foran siste seterad.

Bakre skrogdel som bl.a. rommer bakre bagasjerom, var relativt intakt. Taket
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over "airstair door" og "cargo door" var stuket opp og hadde pd denne mdten
frigjort derldsene. En fant tydelige skader etter anslag mot vann langs nedre
babord side av bakre skrogseksjon. Hengslene p& bakre bagasjeder var brukket
ved at deren forst var skjovet med stor kraft opp og bakover med den faelge

at bakre hengsel rok, for si & bli presset inn i selve bagasjerommet, slik

at fremre hengsel rok. Like foran delelinjen mellom bakre skrogkon og hale-
seksjonen er skroget revnet nedenfra og opp. Skademensteret pd bakre skrog-
seksjon og styrbord haleflate indikerer at haleseksjonen med haleflate i an-
slagsoyeblikket har s14tt forover samtidig som den har rotert mot klokken
(sett ovenfra). Bevegelsen har stanset ved at hoyre haleflates framkant har
slatt inn i bakre skrogkon.

1.12.2.2 Styrbord hovedunderstell og nesehjulsleggen ble slatt av under anslaget mot
havflaten, Miten dette har skjedd péd indikerer at flyet traff havflaten
med ca 40 - 50° "sideslip", ca 10° nese ned, ca 10° venstre roll og med hay
gjennomsynkning (se fig. 3).

1.12.2.3 P& "airstair door" manglet en av 14seboltene. Gjenverende bolt og ldsehdnd-
tak ble imidlertid funnet i 14st stilling, Mekanismen for den manglende
bolten hadde reket, og selve bolten forsvunnet. Metallurgisk undersokelse
av bruddflaten tilsier overbelastningsbrudd. Framkanten pd “airstair door"
var kraftig inntrykt. Manglende mekaniske skader indikerer at inntrykningen
skyldes anslag mot vann, Deformasjon og bruddmenster pd de 2 hengslene, indi-
kerer at separasjonen har foregdtt i 2 trinn - forst en bevegelse forover -
sa& bakover. Doren synes ikke pd noe tidspunkt & ha svingt ut mer enn 30 -
40° fra lukket posisjon. Det yttre dorhindtaket mangler.

Vinduet i “cargo door" er tilsynelatende knust fra utsiden, og ner vindusap-
ningens bakre evre hjarne er det en n@r horisontal revne fordrsaket av en
gjenstand som har penetrert fra innsiden.

1.12.2.4 Babord vinge hang sammen med en del av takstrukturen og litt av babord kabin-
vegg gjennom bakre vingefeste. Vingen var brukket ca 3 meter fra vingetippen.
Hele vingen hadde fitt store skader fordrsaket av anslaget mot havflaten.
Bakkanten var lite skadd unntatt ved selve bruddet. Balanseror og flaps var
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imidlertid revet av. Alle bruddflater indikerer typiske overbelastningsbrudd.
Ved anslag mot havflaten ble vingen slatt bakover i forhold til skroget. Vinge
staget er slitt av ca 0,3 meter fra innfestningen til skroget. Babord . motor

var revet av opp og over mot styrbord.

Styrbord vinge var i en del (hang sammen) i hele sin lengde. Utenfor motor-
festet var den sterkt skadd etter anslag mot havflaten., Bruddflatene i vinge-
festene indikerte at vingen hadde fortsatt & bevege seg framover og til babord
mens skroget og babord vinge ble bremset opp av vannet. Selve vingestaget
var intakt. Motoren var revet av over mot styrbord og bakover. Visse elemen-
ter av flaps og balanseror manglet, men alle bruddflater i forbindelse med

innfestning av disse indikerer rene overbelastningsbrudd.

Haleflatens styrbord del var forholdsvis lite skadd. Framkantens "de-icer boot

var revet opp ca 0,8 meter fra overgangen til finnen. P& undersiden av hale-
flaten mellom fremre og bakre bjelke, og 0,8 - 0,9 meter fra finnen var hud og
“stringers" buklet. Separasjon av hud og "stringers" hadde imidlertid ikke
skjedd. Oversiden var uskadd.

Haleflatens babord del var brukket ca 0,75 meter fra overgangen til finnen,

Bruddet gdr i korderetningen mot bakre bjelke, sd langs over- og underhuden
ved bakre bjelke inn mot finnen., Bakre bjelke er s& brukket ca 10 cm fra
finnen og den er vridd ca 60° mot klokken (sett fra babord). Den indre (gjen-
stdende) del av haleflaten er inntrykt p& undersiden foran fremre bjelke, Mot-
svarende bruddflate pd den lTesrevne delen har ingen tilsvarende deformasjoner.
Inntrykkingen er gjort av et mykt legeme - sannsynligvis vann. Undersidens
langsgdende avstivere er knekt ved flere av tverribbene bdde i gjenstdende og
losrevne del, Avstiverne er ikke knekt i selve bruddflaten. Omrddene rundt
bruddet har vert undersokt av SINTEF, og de konkluderer i rapport med:

- det er ikke funnet yttre mekaniske skader pd de undersokte delene,

- makroskopisk synes bruddet & vare et overbelastningsbrudd,

- bruddforplantningsretningen kan ikke fastslds med sikkerhet, men brudd-
indikasjoner tyder pa at den er bakover,

- det er ikke funnet tegn til utmattning hverken p& makro- eller mikroplan,

- de mekaniske egenskapene til legeringen er i samsvar med tabulerte verdier.

Gjengeforbindelsen mellom haleflatens fremre babords festebolt og tilherende
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"barrel-nut" hadde rpket og bolten leftet ca 3 cm. Bakre bjelkes steg mellom
de 2 bakre festeboltene hadde kraftige diagonale bukler opp og mot styrbord.

Styrbord hoyderor var boyd opp og huden p& oversiden knekt og sprukket ca

1,5 meter fra tippen (1ike innnefor indre hengselfeste). Nevnte deformasjon
har oppstdtt ved at roten pad roret ble leftet (presset) opp 0,2 - 0,3 meter.

Babord hoyderor var sammen med yttre del av haleflaten revet lps fra flyet.

"Torque tube" som forbinder de to hoyderor med hverandre, var dratt og vridd
ut av sin innfestning - vridning av heyderor mot klokken sett mot finnen.
Metallurgiske undersokelser av bruddflatene i "torque tubes" indre (n@rmest
senterlinjen) festeribbe, avslorte en liten utmattningssprekk. Lengden pd
sprekken og selve sprekkmensteret var ikke alvorligere eller sarlig forskjellic
fra tidligere observerte sprekker i samme omrdde pd andre Twin Ottere. Flyets
fabrikant mener at den ikke har hatt noen som helst betydning for havariet.
Kommisjonen deler dette syn.

Mens heyderoret hadde et utslag pd 45° (bakkant ned), har et mykt legeme truffe
balansehornet, laget en bukkel i dette, og presset det inn i spennretningen,
slik at hornets framkant er forskjovet ca 20 cm mot flyets senterlinje. C(Ca
0,5 m fra finnen (ved yttre festeribbe for "torque tube") var heyderoret boyd
ned og vridd mot klokka (sett fra babord) samsvarende med vridningen av babord
haleflates bakre bjelke. Etter at innfestningen til "torque tube" rok, ble
hoyderoret dratt ut over enden pd "torque tube"™ og framover.

Finnen er revet av like over begge festene - bakre og fremre bjelke er revet av

i flukt med haleflatens overside (se fig. 4 og 5). De gjenstdende delene som
utgjer festepunktene til nedre del samt montering av siderorets midthengsel, bl
undersekt spesielt av DnV. Inspeksjon av bolthullene for de to fremre feste-
boltene avslerte kantstukning mot k1 0800 posisjon (k1 1200 forover i flyets
lengdeakse). Bruddet i fremre bjelke like overfor de to omtalte festeboltene,
synes & ha startet pd styrbord side for deretter stegvis & ha forplantet seg
over mot babord (DnV sier 3 eller 4 "steg") inntil full separasjon inntraff,

Bvre del av "boksen" som utgjer bakre feste for finnen samt feste for rorets
midthengsel, er trykket ned pd babord side. Buklingen er mest fremtredende
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bak pd denne side (se fig. 5). Kraften som har fordrsaket deformasjonen, har
vart nedadrettet og mot babord. Merker i denne sammenstukede toppflaten indi-
kerer at buklingen sannsynligvis er fordrsaket av den overliggende siderors-
kanten (D-nesen). Den aktuelle delen av sideroret md imidlertid ha vart for-
skjovet bakover og noe over mot babord da skaden ble forvoldt.

En forholdsvis stor bit av framkantshuden er revet bort. En del av denne huden
hang fortsatt fast pd hovedvraket, mensen gvre bit manglet. Styrbord side av
framkanten har en kompresjonsbukkel i spennretningen fra NL* 78 til1 WL 157.
Buklen buler ut og utstrekning i korderetning er fra framkantsbjelken til fremr
bjelke (se fig. 4). Babord side av framkanten har en kompresjonsbukkel i
spennretningen fra WL 78 ti1 WL 129 like foran fremre bjelke. Buklen er noksa
skarp og buler innover. Den er ca 3,5 cm i bredde og 2 cm dyp (se fig. 5). P4
styrbord side mellom hovedbjelkene er de hatteprofilformede avstiverne knekt
ved 9 posisjoner mellom WL 68 og WL 101 (se fig. 4). Platehuden mellom naglene
som fester huden til ribbeflensene, var buklet p& begge sider av finnen, men
mest pd styrbord side. Styrbord side av ribben ved WL 78 var buklet innover

og bakover ved avstiver nr 1. Bakre bjelkes babord vinkelflens var knekt pd
grunn av trykkbelastning ved WL 73 (se fig. 5). Finnens evre enderibbe (under
rorets balansehorn) ved WL 149 bulet innover i spennretningen. Ingen mekaniske
skader kunne observeres pd denne del. Platehuden rundt finnens framkant neden-
for WL 105 hadde karakteristiske rynker (smd buklinger). Neseribbene mellom
ribbe WL 97 og WL 149 var buklet eller hadde kollapset helt. Hovedbjelken var
trykket inn i korderetningen mellom ribbe WL 78 og ribbe WL 97 pé en slik mate
at hovedbjelken over hele sin bredde var forskjovet bakover mellom de nevnte
ribber (se fig. 4). Bruddet pa babord flens av fremre hovedbjelke ved WL 63
er det eneste bruddet som ikke er et enkelt rent brudd. Der synes & vare en
overlagring av flere belastninger. Den endelige belastningen som fikk flensen
til & ryke, var imidlertid en trykkbelastning.

Babord side av finnens framkant har fem skrapemerker i korderetningen mellom
WL 97 og WL 115 (se fig. 5). Disse merkene synes & vaere fordrsaket av kopp-
hodede nagler. Merkene gar pd tvers av den langsgdende (i spennretningen) rev-
nen og har skrenset forfra og bakover. De har oppstatt fer revnen oppsto.

* = Water Line,
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Alle merkene har samme innbyrdes avstand pd 22 mm. Mellom WL 115 og WL 135
fant en ytterligere overflatemerker pd framkanten. 0gsd disse synes & vare
fordrsaket av kontakt med naglehoder som har skrenset forfra og bakover i korde
retningen. Innbyrdes avstand mellom merkene var ogsd her 22 mm. Disse merkene
var imidlertid ikke si tydelige og dype som de ferstnevnte merkene. Avstanden
mellom de to grupper av merker ble mdlt til ca 420 mm.

Sideroret er brukket opp i 3 deler - balansehornet med del av rorstruktur ned
ti1 evre hengsel, ror mellom pvre hengsel og WL 66 og delen av roret under

WL 66 (se fig. 6 og 7)., Balansehornet samt mesteparten av roret ovenfor WL 135
separerte p4d grunn av en kraft mot hornets styrbord side. P& styrbord side
har roret 4 diagonale torsjonsbukler. To avstivere er knekt og det finnes en
diagonal og en horisontal revne i huden (se fig. 6). P& babord side er huden
revnet horisontalt bak senterhengselen. Fig. 6 og 7 viser ogsd utstrekning pd
det manglende balansehornet. Huden har roket pd grunn av strekkspenningen ved
WL 135 p& styrbord side. Styrbord fremre hjerne pd ribben ved ovre hengsel er
knekt like bak hovedbjelken. Naglene som fester evre hengsels toppbrakett
hadde roket i horisontal retning (se fig. 8). Denne naglerekken forbinder ikke
bare nevnte brakett til rorets hovedbjelke, men ogsé indirekte nedre ribbe pé
rorets D-nese ovenfor gvre hengsel, til rorets hovedbjelke. Naglene som fester
samme hengsels nedre brakett til roret, rok hovedsakelig som folge av en ver-
tikal belastning kombinert med et vridningsmoment mot klokken sett bakfra. Pa
samme brakett var vinkelkanten tilnzrmet rettlinjet, mens den ovre horisontale
flensen var beyd ned pd langs som indikert pd fig. 8. Videre har braketten kra
tige slitasjemerker pd styrbord toppflate. Disse overensstemmer med tilsvarenc
slitasjemerker pd hengselarmens styrbord underside. Disse merker indikerer at
roret pd et tidspunkt har hatt et utslag pa nzrmere 90° mot styrbord. Ovre
brakett var beyd og vridd - vridningsdeformasjonen er sannsynligvis en folge

av boyningen. Den er boyd mot klokken sett bakfra (se fig. 8).

P4 pvre ribbe til rorets D-nese under ovre hengsel, fant en skrapemerker og
deformasjoner som samsvarte med slitasjemerker pd hengselarmen samt pé dens
innfestning til finnen. Skadene har oppstdtt under maksimum rorutslag mot
babord, samtdig som roret er "loftet" opp i forhold til finnen.

Fremre bjelkes babord flens hadde to kompresjonsbukler over og under midtre
hengselfeste. De to midthengselbrakettene var revet los fra fremre bjelke av

en kraft i rorets korderetning.
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Etter at sideroret brakk av pd midten var nedre hengsel eneste forbindelsesledd
mellom ror og finne (nedre del). Skader pd hengselbraketten viser at sideroret
har svingt kraftig mot styrbord,samtidig som rordelen har rotert ca 20° mot
klokken (sett bakfra) rundt hengselen. Rordelen har samtidig vart beyd bakover
Dette indikeres ved at rorets forkant nedenfor hengselfestet er trykket inn.

De to nagleradene som fester hengselbraketten til fremre rorbjelke, hadde reket
p& grunn av strekkbelastning (i rorets korderetning).

Motorer og propellere ble demontert og undersekt hos Pratt & Whitney Aircraft

of Canada Ltd under overoppsyn av en representant fra Department of Transport
Canada. Propellfabrikant TRW Hartzell hadde ogsd en representant tilstede og
Wideroe's Flyveselskap A/S var representert ved teknisk sjef. Ingen tegn til
feil som kan ha oppstétt for havariet, ble observert. De fysiske havariskadene
péd begge motorer og propellerne var temmelig like, noe som antyder at motorene
utviklet 1ike mye kraft. Skadene pd propellbladene antyder o0gsad at de absorber
te betydelig rotasjonsenergi under anslaget mot havflaten.

Fly- og motorinstrumentene ble undersekt ved Luftforsvarets Forsyningskommando.

Underspkelse av motorinstrumentene gav fé relevante informasjoner, men fglgende
indikasjoner hvilke ikke direkte kan avskrives, ble gjort:

- torque pressure indicator for heyre motor viste 53 psi,

- fuel flow indicator for venstre motor viste 250 pph og for haeyre 380 pph.
Syncromekanismen for begge var intakt,

- propeller RPM indicator for venstre motor viste 74% og for hoyre 67%,

- turbine temperature indicator for heyre motor viste 560°C.

Undersokelse av flyinstrumentene gav felgende resultat:

- turn bank indicator pad venstre side viste venstre sving,

- horizontal situation indicator (HSI) pd bdde heyre og venstre side viste
kurs 90°,

- RMI pd hgyre side viste kurs 90°,

- fartsmiler hoyre side viste ca 180 KTS,

- rate of climb indicator viste en nedstigning p& ca 2 300 FT pr minutt.

Undersekelsen av C-14A "Gyro Synchronizer Assy" og DG 401 "Gyro Amplifier Assy"
gav negativt resultat. Det var ikke mulig & fastsld kurs ved havariet ut fra
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disse undersekelser. Gyrorotorene har slitemerker pad overflaten hvilket indi-
kerer at de har vart under rotasjon og sannsynligvis tilfort strem Tike til
havarigyeblikket.

Flykontrollsystemet. Ved undersokelse av flykontrollsystemet kunne en ikke pa-
vise noen skader pd kontrollrdder, kontrollkabler eller kontrollflater som kunn

ha vart tilstede for havariet, d.v.s. fer sideror og finne separerte. En fant
heller ikke tegn til at noen av kontrollflatene var skadet av sammenstot med
mekaniske gjenstander. En fant ikke tegn til korrosjon p& kontrollkablene. De
relativt mange bruddflater i kontrollsystemet indikerte alle overbelastnings-
brudd. De fleste kabeltrinser ved odelagt/skadet p& grunn av overbelastning.
Likesad var de fleste skottgjennomferingene for kabler skadet ved at kablene
under oppbrytningen av skroget hadde skiret seg inn i kantene pd hullene. Dette
gjalt imidlertid ikke kabeltrinsene og gjennomforingene for kablene til side-
rorstrimmen. Disse var uskadde, og kablene var intakte fra overgangen til
sideroret og frem til cockpit.

Aktuatoren for hoyderorstrimmen var 13dst i full ned-posisjon. Aktuatoren for
siderorstrimmen var dratt med stor kraft mot endestopp for hoyre trimrorsutslac
Hele trimkvadranten i cockpit ble sl1&tt lps av inntrengende vann ved anslaget
mot havflaten, og deformasjoner pafert denne hadde 1ast hayderorstrimmen i
"normal" posisjon og siderorstrimmen i full heyre trim.

Hoyderorets "push-pull" rdde hadde roket av pd midten pa grunn av knekning og
pifolgende strekkspenning. Et stykke over bruddet (se fig. 11) var den ogsd
skadet etter & ha blitt presset mot kanten pd hullet i ribben. Denne skaden
samsvarer med et hoyderorsutslag noe mindre enn maksimum utslag. Videre er
sentralhengselen for hoyderoret revet lps fra sitt feste til haleflaten. Kraf-
ten som har foradrsaket dette, har virket tilnzrmet vertikalt oppover,

Flapsaktuatoren ble funnet i "flaps up" posisjon.

Anslagsmerke pad "stikka" indikerer at balanserorene hadde ca 3 utslag mot ven-
stre. Hoyde- og siderorenes stilling i havarioyeblikket er imidlertid ikke mu-
lig & fasts1d. Selve "stikka" var meget deformert. Kjedene og drevene inne i

*stikka var intakt, men 1&st pad grunn av deformasjon.

"Overhead consale" var kraftig deformert i omrddet rundt "power levers" og "cor
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dition levers". Babord "power lever" manglet. Styrbord "power lever" var beyd
mot styrbord og settingen var rundt 1/3 fra "idle gate" mod "max fwd". Stillin
gen p& styrbord "condition lever" var 7 mm bak "flight fine gate". Spakene kan
ha beveget seg pd grunn av strekk i kablene under selve oppbrytingen eller unde
bergingen. En fant ingen tegn som kunne indikere sann posisjon ved havariet.

1.12.2.26 Setebeltene til begge pilotsetene ble funnet. Beltet er et sdkalt firepunkts-
belte. Snellen til kapteinens skulderbelte var delvis revet ut av skottet bak
setet hvor den er festet. Snellen til styrmannen var pd plass. Bolten som
festet kapteinens heyre hoftebelte til stolen, var beyd. Tilsvarende deformasjc
ble ikke observert pd de andre boltene pd grunn av indre deformasjoner. Spen-
nene var revet ut av l13sen pd begge setebeltene til flygerne. M&ling av skulde
beltene viste en utstrukket lengde pd 151 cm for bade kapteinens og styrmannens
belter. Dette er forevrig normal utrulling pd beltene med sete i “"normalstil-
1ing" og piloten sittende tilbakelent, Beltene samt sneller, fester og spenner
ble detaljundersokt ved Det norske Veritas. De konkluderer med at belastningen
pd setebeltene har vart meget hey, og at det felgelig har sittet personer i
begge setene.

1.13 Medisinske forhold

1.13.:% De ombordverende i flyet, bortsett fra fartaysjefen som fortsatt er savnet, ble
obdusert ved regionsykehuset i Tromse., Alle er tilfredsstillende identifisert
og deres relative seteplassering i flyet rekonstruert. For alle finnes et
gjennomgdende skademonster som er forenelig med at flyet med stor hastighet har
kollidert med vannflaten. Skademgnsteret bestdr i knusningsskader i hode og
brudd av legg- og skinneben. Dette er forenelig med de skader som ventes opp-
stitt ndr ombordverende som sitter fastspent med setebelter, med stor hastighet
slynges fremover ndr flyet retarderer i sammenstotsoyeblikket. Hodeskadene har
oppstatt ved at pannen har slitt inn mot foranstdende stolrygg, og leggbruddene
ved at bena er slynget opp under foranstdende sete. Flere av de ombordvarende
har store brudd i brystregionen med avrivning av ribbenfester og knusningsskade
i lunger og hjertepulsirer. Dette er et skademenster som ofte ses ved oppbrems
ninger over 50 - 100 G. Deden md ha inntruffet momentant for alle ombordvarenc
Sammenstotet med vannet har vart sd kraftig at ulykken ikke har vart overlevba:
for noen. Det er ikke funnet tegn som tyder pid at noen av de ombordvarende ha:
vart ute av sine seter i havarisyeblikket.

De ombordvarende er ved sammenstotet slynget forover i flyets fartsretning.
Ingen av de omkomne har ryggskader, og det er derfor intet som tyder pd et
hovedanslagsstet mot flyets underside (buk). Det er en viss tendens til sterre
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skadeomfang p& venstre kroppsside hos flere. Skademensteret er sdledes foreneli
med et kraftig sammenstot med havflaten der venstre fremre del av flyet har
tatt det ferste anslag.

Det er gjort funn blant de omkomne som kan ha hatt sammenheng med sterk redsel
for skadesyeblikket. Dette kan tyde p& at de ombordverende et visst kort tids-
rom for sammenstatet, kan ha vart klar over at en ulykke var uunngdelig.

Skadebildet av de omkomne er omfattende og komplisert. Det er ikke mulig i
detalj & drsaksfeste alle skadene. Kommisjonen finner det i denne forbindelse
riktik & pdpeke at askebegre som er festet pa baksiden av seteryggen, har en
uheldig fremstotende pyramideform, og at det ved mindre kraftig nedbremsing
(f.eks. under nedlanding) kan tenkes at passasjerer vil kunne s1& hodet mot
dette og pafores skalleskader som helt kunne ha va@rt unngdtt ved en annen plas-

sering av askebegrene.

Brann

Det er ikke funnet tegn som tyder pd at det har vart brann eller noen form for
eksplosjon ombord i flyet.

Overlevelsesmuligheter

Medisinske undersokelser viser at de ombordva@rende har vert utsatt for sd store

krefter (50 - 100 G) i havarisyeblikket at ulykken ikke var mulig & overleve.

Da flyet ikke ankom bestemmelsesstedet til beregnet tid,igangsatte AFIS-enheten
p& Mehamn meget raskt underspgkelser for om mulig & bringe klarhet i situasjonen
Bl.a. ble WF 934 som var underveis til Mehamn fra Honningsvdg, informert om
situasjonen og bedt om & overfly omrddet est for Mehamn hvor WF 933 var savnet.
Fartoysjefen pd WF 934 avslo anmodningen og meddelte at han farst ville lande
Mehamn og overfly angjeldende omrdde nar de senere var underveis Mehamn - Berle
vig. 1 den pigdende usikkerhetsfasen, med hensyn til WF 933's skjebne, som da
hadde vart i ca 12 minutter, synes det lite tilfredsstillende at et fly sa nar
soksomridet avsldr en anmodning om umiddelbar assistanse. Selskapets interne
bestemmelser, inntatt i Flydriftshandbok - Index 9.3. Spesiell flygevirksomhet,
omhandler bl.a. hvordan selskapets flygere skal forholde seg ved anmodning om
assistanse - til ettersekning, Bestemmelsen har folgende ordlyd.

"2. Etterspkning

2.1 Selskapet far med jevne mellomrom anmodning om 4 assistere
ved ettersokning etter saknede biter eller fly. En slik
ettersokning settes bare i gang etter ordre fra ansvarlig
enhet av lufttrafikktjeneste eller en av redningssentralene.
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Normalt skal fartgysjefen innhente tillatelse fra trafikk-
sentralen fer deltagelse i en slik ettersokning blir igang-
satt.”

Fartoysjefen har i dette tilfellet handlet i overensstemmelse med selskapets
bestemmelser. Resultatet av hans handling bevirket at WF 934 kom til seks-
omrddet ca 20 minutter senere enn tilfellet ville ha va@rt om han umiddelbart
hadde etterkommet anmodningen fra Mehamn AFIS.

Forsek og forskning (spesielle undersgkelser)

Et vitne som oppholdt seg utenders pd en liten heyde ved Gamvik 6 - 7 km fra
havaristedet, forklarte at hun pd aktuelt tidspunkt (k1 1325 - 1330) herte

en unormal lyd i retning mot der LN-BNK senere ble funnet. Lyden ble hert

av vitnet i svart kort tid, og den ble betegnet "stresset" lyd, "hysterisk"
flydur som kunne minne om rusing av motor som ndr et fly tar av, eller muligen
en panikkbremsing eller lignende. For nermere & klarlegge hva vitnet kunne

ha hort ble det to dager etter havariet gjennomfert flyginger med Twin Otter
over omrddet langs den normale rutetrasé. Det ble gjennomfort i alt tre
rekonstruksjonsflygninger, alle i 2 500 FT heyde som etter tilgjengelig
informasjon var LN-BNK's siste rapporterte flygehsyde. Vind- og siktforhold
var tilnzrmet 1ik de p& ulykkesdagen. Ved de to ferste flygingene som fore-
gikk med henholdsvis “Normal Powersetting” og "Propeller Full Fine Pitch og
Torque 45", ble lyden fra flyet ikke registrert av vedkommende vitne og evrige
tilstedevarende for flyet passerte omtrent rett over standplassen. Den tredje
flygingen ble gjennomfert ved at det i det aktuelle omrdde ble foretatt
"Feathering" av en propeller samtidig som den andre hadde "Propeller Full

Fine Pitch Torque 45". Under denne mangver ble en unormal, skrikende lyd

hort av de tilstedeva@rende, og vedkommende vitne syntes lyden hadde 1ikhets-
punkter med det hun hadde registrert.

LN-BNK's flyging ble registrert av en radarstasjon i omrddet. Fartoyets be-
vegelser ble plottet fra 1ike etter avgang Berlevdg, og frem til omlag 7 km
(1,5 min) for havaristedet. Grunnen til at radarkontakten ble brutt har sin
drsak i1 at flyet hadde redusert flygeheoyden og derved i vedkommende omrdde
kommet inn i terrengskyggen. Beregninger som har vart foretatt, viser at
radardekningen angjeldende dag sannsynligvis gikk ned til ca 1 200 FT heyde.
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Ved Rettsmedisinsk Institutt, Universitetet i Oslo, er det foretatt under-
sokelser av diverse ikke-metalliske materialer som ble funnet i strukturen
pd vraket. Disse undersekelsene har vert negative i den forstand at de ikke
har bidratt til 8 kaste lys over ulykkens &rsaksforhold.

Det norske Veritas har foretatt undersekelser av varsellys for "doors un-
locked". Bruddene i filamentet indikerer at varsellyset ikke har vart tent
i havarieyeblikket.

Flutter

Da en pd et tidlig tidspunkt mistenkte at flutter kunne ha vart drsak eller
medvirkende drsak til havariet, ble De Havilland bedt om & svare pd en del
spersmdl i denne forbindelse. En var spesielt opptatt av det savnede balanse-
hornet til sideroret, samt mulig svekke]se av roret for siste flytur grunnet
f.eks. "Ground gust" og herav nedsatt flutterhastighet.

DHC har verifisert eksperimentelt at flyet er flutterfritt med god margin opp
til "Design speed" Vd (225 KTS EAS). Dette gjelder bdde med faste (1&ste)

og frie kontrollorganer. De videre undersekelsene utover Vd og med skadet

ror i form av redusert stivhet over midthengslene, les balansevekt og med
manglende balansehorn ble gjort analytisk for alle hastigheter opp til 350 KTS
De aerodynamiske kreftene som ble anvendt i flutterberegningene er hentet fra
Theodorsens utredninger for en to-dimensjonell oscillerende vingeprofil med
kontrol1flate og kontroll tab. Ved applisering av disse krefter ble det an-
vendt "strip" teori og stabilitetsresultatene anses & bli konservative ved

bruk av nevnte metode.

Beregningen viser at sideror/finne er flutterfritt opp til 350 KTS bdde med
pedalene "l14ste" og frie. Videre er samme flutterfritt opp til 350 KTS med
avrevet balansehorn. DHC gjorde ogsd beregninger der balansevekten ble simu-
lert & vare lps. En varierte innfestningens egenfrekvens for & bestemme
muligheten for flutter, Resultatene viste at flutter var mulig grunnet
resonans med egenfrekvensen for sidebayning av skroget (8,7 Hz). Med noye
innjustering av vektens egenfrekvens, var det mulig & redusere flutterhastig-
heten ned til 240 KTS (1,07 Vd) ved havniva.
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Ved beregninger der en gikk ut fra at roret var svekket pd midten slik at
bdde boyningsstivhet og torsjonsstivhet var redusert, viste dette at roret
var flutterfritt opp til 350 KTS. Ved disse beregningene gikk en ut fra at
nevnte svekkelse gjorde det mulig for gvre og nedre del av roret & svinge i
motsatt retning av hverandre rundt hengsellinjen. Frekvensen pad denne
svingningen ble brukt som variabel for & innbefatte alle mulige grader av
svekkelse. Ved disse beregninger var en spesielt noye med & f& undersokt
mulighetene for flutter rundt egenfrekvensen for skrogets torsjonssvingninger
(5,5 Hz) og sidebeyningssvingningen (8,7 Hz).

Flutterberegninger for haleflaten/heyderoret viser at disse er flutterfri
opp til 350 KTS.

Nir det gjelder aeroelastisk divergens som mulig drsak til at balansehornet
separerte, viser beregninger at uten forutgdende svekkelse av rorets tor-
sjonsstivhet, er divergenshastigheten over MACH 1. Videre beregninger viste
at dersom svekkelse av torsjonsstivheten skal ha noen innvirkning pd denne
hastigheten, md svekkelsen va@re lokalisert ikke lavere enn 50 cm under hornet.
Ti1 slutt indikerer beregningene at belastningen som p&feres roret p& grunn
av et divergerende balansehorn ikke i seg selv er tilstrekkelig for & fordr-
sake overbelastning av finnen. Dersom hornet ble slitt les pd grunn av
divergens, kunne det bare ha skjedd etter at evre hengselribbe sviktet.

Bruddlast lateralt for balansehornets struktur er 285 1bs. Denne strukturen
blir utsatt for den sterste statiske belastningen dersom roret stiller seg
pd tvers av luftstrommen. Det avrevne balansehornet har et tverrsnittsareal
pad ca 0,58 mz. Ved flyhastighet pd 140 KTS og anvendt motstandskoeffisient
Cd = 1, utsettes hornet for en lateral kraft pd ca 400 1bs, Cd = 0,71 gir
kraft 1ik bruddlast. For en flat plate regnes Cd vanligvis 1ik 1,2. Det
anses ikke usannsylig at C; for et tverrstilt balansehorn ligger over 0,7.

Manoverlaster

Fabrikanten - De Havilland - har pd Flyhavarikommisjonens anmodning gjort
beregninger pd kombinasjoner av "gust"-hastigheter, "yaw=-manevrer, rorutslag
("inputs" fra pilot) og rorvinkelhastigheter og deres innvirkning pd siderors-
og finnebelastning ved flyhastighet pd 140 KTS. Felgende kombinasjoner kan
medfere belastning heyere enn bruddlast for finnen:
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a) En "lateral gust" p& 70 - 72 KTS med noytralt ror, hvilket tilsvarer "side-
slip" pd mer enn 29,50 med noytralt ror.

b) En "ateral gust" pd 40 KTS med medvirkende rorutslag pé 12° applisert *
med en vinkelhastighet pa 80° pr sekund (nedvendig pedalkraft er 200 1bs).

c) en "lateral gust" pd 30 KTS med rorutslag pd i7° applisert * med en vinkel
hastighet pé 80° pr sekund (nodvendig pedalkraft er 250 - 300 1bs).

d) Ingen "gust" men rorutslag applisert * forst til en side med vinkelhastig-
het 40% pr sekund etterfulgt av utslag til andre siden 80° pr sekund.

* Rorappliseringen mi avpasses kritisk i tid relativt til "yaw"-bevegelsene
i de tre tilfellene.

Dersom flyhastigheten av en eller annen grunn har vart heyere enn 140 KTS be-
haves tilsvarende mindre "gust" og/eller pedalkrefter for & overskride brudd-
lasten for finnen.

o B ———

Fabrikanten DHC har foretatt beregninger og antagelser pé hvordan flyet ville
oppfore seg etter at finnen og roret forsvant. De sier at pd grunn av tyngde-
punktforskyvning i forbindelse med tap av finne og ror, vil nesen pd flyet
tippe ned og hastigheten vil gke. Flyet vil bli retningsustabilt. "Yaw"-demp-
ningen vil bli forsvinnende 1iten. "Lateral” stabilitet (varhaneeffekten) redu
seres, men forblir positiv. Disse karakteristikker vil resultere i en diver-
gerende "yaw"-og "roll"-bevegelse. De noyaktige tendenser avhenger av den
"vaw"-/"ro11"-bevegelse og "sideslip" som eksisterte i det pyeblikk finnen og
roret separerte.

1 rolig luft er det ifelge DHC teoretisk mulig & kontrollere flyet lateralt ved
hjelp av balanserorene og propeller-/motorkontrollene. Kontrollene ma imidler-
tid "times" ideelt. Under turbulente forhold anser de imidlertid dette for
hayst usannsynlig.
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Tilleggsinformasjoner

Beskrivelse - Twin Otter DHC-6

Twin Otter DHC-6 er et sdkalt STOL fly ("Short Take Off and Landing"), herav
de relativt store stabiliserings- og kontrollflater. Hele skrogets primzr-
struktur foruten den koniske neseseksjonen, er en konvensjonell selvbarende
metallkonstruksjon. Neseseksjonen er en "sandwich"-konstruksjon med balsa
som kjernemateriale og glassfiberarmert plast som hud. Flyet har to bagasje-
rom - et i nesen og et bak kabinseksjonen. Begge bagasjeromsderer er pa
venstre side og er hengslet i overkant. De &pnes ut og opp.

Inngangsdoren ("airstair door" og "cargo door") bak pa venstre side av kabinen
bestdr av to seksjoner. Den bakre er en halvdel av en typisk dobbelt laste-
dor som lukkes og dpnes fra innsiden, og er hengslet i bakkant. Den fremre
seksjon er en sdkalt "airstair door" komplett med rekkverk. Den er hengslet

i underkant og ldses i overkant av to ldsebolter som opereres av et hdndtak
midt pd doren enten fra utsiden eller innsiden.

Haleseksjonen pd DHC-6 er relativt konvensjonell med haleflate montert noksd
ner midt oppe pad finnen/sideroret. Haleflaten er gjennomgdende og i ett styk-
ke (se fig. 9). Den er festet til nedre del av finnestrukturen med fire bolte
Hengselarmer festet til bakre bjelke barer hoyderoret som bestdr av en babord
og en styrbord del med tilherende "torque tubes" som igjen er sammenkoplet

pd midten og opplagret i senterhengslet. Hoyderoret er aerodynamisk og
dynamisk utbalansert for & oppfylle flutterkriteriene. Dette er oppnadd ved
at en har montert blyvekter inne i balansehorn pd babord og styrbord tipp.

Finnen har konvensjonell form. Ovre del (over haleflaten) er festet til
nedre del ved hjelp av fire bolter - to ved fremre bjelke og to ved bakre.
Mellom bjelkene er finnen sammenbundet og stottet opp av spant og overtrukket
av hud/"stringer" paneler. Finnens bakre bjelke er p&montert tre hengsel-
braketter for feste av sideroret - to av disse pd den evre delen av finnen

og en helt nede pd den nedre delen (se fig. 10).

Sideroret bestdr av en hovedbjelke og spant overtrukket med belgete hudplater.
Roret har tre hengsler (se fig. 10) festet til framsiden av bjelken. Fram-
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kanten bestir av en D-formet torsjonsnese - en sdkalt D-nese. Roret er
aerodynamisk og dynamisk utbalansert i henhold til krav angdende kontroll-
krefter og flutterkriterier. Den vektmessige utbalansering er oppnddd ved
montering av blyvekter inne i et balanseringshorn som er en del av toppen pa
sideroret. Roret er utstyrt med et trimror og et servoror. Trimroret er
montert pverst og opereres fra trimkvadranten i cockpit, mens servororet er
koplet direkte til kontrollorganene gjennom en gearmekanisme.

Styreorganene er konvensjonelt oppbygd med siderorspedaler, ratt/styrespak,
stotestenger (kontrollrader) og lukkede kontrollkabelsystemer. Styrespaken
som er lokalisert ved flyets senterlinje, har Y-armer med ratt for kaptein
og styrmann p& henholdsvis venstre og heyre arm. Bevegelse av styrespaken
fram og tilbake, overfores gjennom en stotstang til et kabelsegment under
derken i cockpit. Derfra overfares bevegelsen via et kabel- og trinsesystem
til hoyderorssegmentet som er montert helt bak i skroget under haleflaten.
En stotstang forbinder segmentet til en arm pd styrbord "torque tube" like
ved senterhengselet (se fig. 11). Bevegelse av siderorspedalene overfores
gjennom stotstenger til et kabelsegment montert under derken i cockpit.
Derfra overfores pedalbevegelsen via et kabel-/trinsesystem til den nedre
rorhengsel som fungerer som operasjonsarm for roret.

Flyet er utstyrt med rorlas ("gustlocks") for & sikre kontrol1flatene mens
flyet stir parkert. Selve rorsystemet har et innebygd ldsesystem operert

fra et kontrollhandtak pad derken i cockpit foran kapteinens sete. Balanse-
rors- og haoyderorsldsene bestdr av lpse stag som opereres oOpp mellom instru-
mentpanel, kontrollspak og derk. Det har skjedd at siderorslasene har lgsnet
og at sideroret s& er blitt blast med stor kraft mot stoppene enten pad grunn
av sterk vind eller "jetblast" fra forbitaksende jetfly. Widerge's Flyvesel-
skap har erfart et slikt tilfelle. Roret fikk da en diagonalbukle over nedre
del av roret (mellom nedne hengsel og ferste spant ovenfor hengslene). De
Havilland kjenner til ytterligere to tilfeller, der i det ene roret ble sl&tt
mot stoppene pd grunn av kraftig turbulens/sidevind under taksing. I det
andre tilfelle ble flyet utsatt for "jetblast" fra et forbitaksende jetfly.

1 begge disse tilfeller fikk sideroret en bukle pd skrd over nedre del av
sideroret.
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For & kunne gi en bedre forstdelse av rapportens analyse har kommisjonen
funnet det formdlstjenlig i det etterfalgende & gi en generell beskrivelse
av fenomenet Dynamisk Aeroelastisitet (Flutter).

Flutter omfatter sikkerhetsmessig et kompleks dynamisk aercelastisk problem,
som i konsekvens kan generere svingninger med brudd tilfelge. En detaljert
analyse av disse fenomener ligger utenfor denne rapport. For det aktuelle
tilfelle fremlegges allikevel felgende, idet samtidig vises til de beregninger
som er utfert og angitt i punkt 1.16.5.

Det har opp til vare dager skjedd f4 ulykker med konvensjonelle "saktegdende"
fly som skyldes flutter av vinge, haleflate eller finne. Tar en for seg

finne og sideror som synes & vere det interessante i vart tilfelle, og ser

pd en konvensjonell finne/ror kombinasjon med "lav" haleflate, er et eventuelt
flutterproblem vanligvis konsentrert til sideroret. Funn som sterkt indikerer
at flutter har fordrsaket et havari, er ifelge AGARDS FLUTTER MANUAL, - "in-
dications of powerful reversed loadings: a compression buckle in the top of

a fuselage which has failed under down load on the tail, the hammering of the
Joose end of a control rod that has broken free or even bad cracking of the
top or botton of a wing surface. Other strong indications of flutter are

the failure of the supporting structure of a mass balance which would not be
heavily loaded except by violent acceleration of the mass balance and the
primary failure being that of whole or part of a control surface."

Den mest brukte metode for & forhindre kontrollflateflutter, er enten ved
vektbalansering eller ved & gjore stivheten i rorkontrollkretsen hoy. Vekt-
balansering gdr ut pa& montering av ekstra vekter pd kontrollflatene - vanlig-
vis foran hengsellinjen - for & forandre treghetskoplingen mellom hovedflatens
og kontrollflatens egensvingninger pd en slik mdte at en eliminerer mulig-
heten for flutter.

Flutter kan rent generelt undertrykkes ved & gjore svingefrekvensen for kon-
trol1flaten heyere enn noen farlig egensvingning for hovedflaten. Hvis dette
oppnds for de lavfrekvente svingningene for flyet, vil det vare fluttersik-
kert, da flutter som involverer hpyfrekvente svingninger bare vil vare mulig
ved hastigheter heyere enn maksimumshastigheten for flyet.
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For et fly med manuelt opererte og kontrollerte kontrollflater, d.v.s. liten
eller ingen stivhet i kontrolloverferingen (lese kontroller), md flutter for-
hindres ved hjelp av vektbalansering. Dersom tilstrekkelige balanseringsvek-
ter monteres s1ik at en aning statisk overbalanse omkring hengsellinjen opp-
nds, kan alle former for flutter forhindres. "AGARD'S FLUTTER MANUAL, PART 5,
CH 3", side 6, gir de prinsipielle &rsakene til flutter: "Although flutter
usually results from a combination of many factors, the dominant factors may,
for convenience be discussed in the following three categories:

a) Loss of aerodynamic damping in the control and main surface, which may
result in single degree instabilities.

b) Unfavorable inertia coupling between the control and main surface, which
may result in coupled flutter.

c¢) Near coincidence of frequencies, which may lead to very low flutter speeds

Grunnen nevnt under pkt. a) er lite aktuell i vart tilfelle med et saktegdende
fly, da det forst og fremst er et transcnisk problem. Problemet nevnt under
pkt. b) blir ivaretatt/forhindret ved adekvat vektbalansering av kontroll-
flaten. Dersom flyets hastighetsomrdde er sddan at luftkrefter og momenter
virker stabiliserende for hver frihetsgrad, kan systemet 1ikevel bli ustabilt
pd grunn av kopling mellom to eller flere frihetsgrader eller deformasjons-
grader. Slike ustabile gjensidige padvirkninger skapes hovedsakelig av treg-
hetskoplinger mellom de forskjellige vibrasjonsformer. Prinsippet med vekt-
balansering har & gjere med bryting av koplingen mellom de forskjellige former
for vibrasjon eller justering av vektdistribusjonen for & gjore vektkoplingen
stabiliserende.

Forholdet mellom kontrollflatens frekvens og hovedflatens frekvens er en
viktig variabel nir det gjelder problemet med kontrollflutter.

Avhengig av storrelsesforholdet mellom visse krysskoplingers stivhetsfaktorer
0g treghetsmoment for hovedflate og kontrollflate, vil koplingen/forholdet
mellom hovedflate- og kontrollflatefrekvensene medfore instabilitet og fare
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for flutter ved en bestemt hastighet/hastigheter. Faktorer som kan forandre
dette forhold er endringer i kontrollflatens eller hovedflatens stivhet eller
treghetsmoment. Ved f.eks. skader pi hoved- eller kontrollflatens struktur
vil ofte bide stivhet og treghetsmoment forandres. Dette kan medfere reduk-
sjon i flutterhastigheten.

Kommisjonen har bare hatt kontakt med én person som mener & ha sett ulykkes-
flyet like for ulykken. Vedkommende har en hytte som ligger Tike i narheten
av den normale rutetrasé over Omganglandet. Hytta ligger omlag 7 km for
havaristedet, i det omride hvor radarkontakten med LN-BNK ble usikker. Ved-
kommende vitne oppholdt seg tilfeldigvis utenfor hytta da en Twin Otter over-
fley i retning mot Mehamn. Vitnet observerte ikke noe spesielt med selve
flyet, bortsett fra at det var unormalt lavt i forhold til hva som pleier
vare vanlig flygehsyde i dette omrddet. Vitnet har anslitt flygehoyden til
ca 250 m, og han mener bestemt at det var ulykkesflyet han observerte.

Over lokalradioen ble det etter anmodning sendt ut melding med oppfordring
ti1 publikum om & melde fra til kommisjonen dersom noen hadde opplysninger
som muligens kunne settes i forbindelse med havariet. Flere vitner som
oppholdt seg ved Gamvik angjeldende dag, har forklart at de horte flydur.
Ingen har i det aktuelle tidsrom sett noe luftfartoy i omrddet. Det er

3 vitner (2 barn og 1 voksen) som hevder & ha sett noe med rod eller lyserod
farge som befant seg henholdsvis pd sjeen og i lufta. Disse observasjoner
er gjort dels pd steder og dels pd tidspunkt, som ikke faller overens med
ulykkesflyets bevegelser.

Fig 1 viser bl.a. LN-BNK's trekk ifelge radarinformasjoner. Siste radarposi-
sjon er ved tidspunkt 1325:25. Etter dette tidspunkt har flyet gdtt ned
under radarens dekningsheyde. Terrenghoyden mellom radarstasjonen og det
aktuelle omr&det gr opp til omlag 1 100 FT. Transpondersignaler ble mottatt
fra flyet inntil tidspunktet 1325:11.
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1.17.4.2 Radarstasjonen hadde ingen registreringer til angjeldende tidspunkt som

1.17.5

1.17.5.1

kunne tyde pd annen lTufttrafikk i det aktuelle omrddet.

Det er foretatt undersekelser i fererkabinen pd Twin Otter for & klarlegge
hvordan en plutselig inkapasitet hos fartoysjefen kunne tenkes & ville pa-
virke styrmannens kontroll av farteyet. Den simulerte situasjonen'ga som
resultat at sikkerhetsselene (hoftebelte og skulderseler) etter all sann-
synlighet ville holde farteysjefen noenlunde oppreist og p&d plass i hans
sete. Det syntes ikke & vere noen p&fallende risiko for at farteysjefen
skulle kunne blokkere kontrollene i et slikt tilfelle. Dersom det pd en
eller annen mite skulle vare nodvendig for styrmannen & reise fartoysjefen
opp 1 hans sete, viste det seg & kunne gjores ved f.eks., & gripe fatt i
fartoysjefens skulderklaffer. Rekonstruksjon av en slik situasjon viste at
det var fullt mulig & n& fram til begge skuldre hos en sammensunket eller
sammenkroket person.
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ANALYSE

Luftfartayet LN-BNK

Flyet var forskriftsmessig sertifisert, utstyrt og vedlikeholdt. Det er
ikke fremkommet noe som tyder pd at det har hatt tekniske defekter eller
svakheter., Det er kjent at flyet var utsatt for en hendelse i mars 1980,
hvor sideror ble byttet, etter at flyet under bakkeopphold p& Tromse hadde
vaert utsatt for "jetblast" fra en DC-9. Det er imidlertid ikke gjort noen
funn som kan henferes til denne hendelsen.

Varet

Verforholdene i omrddet ble rapportert som CAVOK og sterk sydlig vind. Beset-
ninger pd 3 luftfartey som ankom havariomrddet mindre en 1 time etter ulykker
har beskrevet turbulensforholdene i hoydeskiktet 1 000 - 1 500 FT som "svart
kraftig", "overraskende sterk" og "usedvanlig sterk". FEt av fartoyene mé&lte
ved hjelp av sin navigasjonskomputer en gjennomsnittsvind pd 52 KTS styrke
fra syd. Andre besetninger som floy i hoydeskiktet 1 500 - 3 000 FT bide for
og etter ulykken, opplevde ikke turbulensen i omrddet som vesentlig sterk.
Disse besetningene bruker betegninger som "moderat”, "lett-moderat”, "lett"
og "ingen". En besetning som dagen etter flay over havariomrddet i 2 500 FT
har imidlertid rapportert at det var "uvanlige turbulensforhold", og turbu-
lensen betegnet som "severe".

Analyser som er foretatt av Meteorologisk Institutt konkluderer med at om-
rédet regnes som utsatt for turbulensdannelse i lavere luftlag under de vind-
forhold som var fremherskende da ulykken inntraff. Det kan oppstd betydelig
horisontal vindskjer og mulighet for dynamisk virveldannelse (rotor) med ner
vertikal akse og syklonisk omlepsretning. Slik virveldannelse regnes generelt
ikke & strekke seg hoyere enn den utlesende terrenghindring som i dette til-
fellet er ca 1 D00 - 1 100 FT, og maksimal rotasjonshastighet forventes &
kunne bli 1ik den midlere vindhastighet i luftlaget. Det er et faktum at
turbulensen varierer sterkt med tid og sted. Rapporter fra andre luftfartey-
typer, fra andre nivder og til andre tidspunkter, kan ikke forventes & gi in-
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formasjoner om de forhold som f.eks. LN-BNK virkelig har vart utsatt for. In-
formasjoner fra radarplott viser at ulykkesflyet i angjeldende omrdde har gatt
ned til hoyder under 1 200 FT. Det er siledes stor sannsynlighet for at flyet
har kommet inn i turbulensforhold av relativ kraftig styrke.

Besetningen

Besetningen innehadde gyldige sertifikater og hadde gjennomgdtt foreskreven
trening som kvalifiserte til angjeldende flygetjeneste. Det er sdledes ikke
grunnlag for & trekke besetningens faglige kvalifikasjoner inn som noen med-
virkende drsaksfaktor.

Ulykkesforlppet - radarplottet

Fig. 1 viser bl.a. flyets bevegelser de siste 2,0 min. Deretter mangler radar-
plott for de siste ca 1,5 min for flyet forsvant i sjoeen. Grunnen til dette
er at flyet da hadde gatt ned under den hoyde en har radardekning i angjeldende
omrade, Radardekningen begrenses av terrengformasjoner mellom radarstasjonen

09 havariomrddet. Ifelge beregninger kan en sannsynligvis falge et fly pé

radaren ned til ca 1 200 FT i angjeldende omrdde. Dette betyr da at flyet méd
ha befunnet seq under 1 200 FT de siste 1,5 min. Radarinformasjonene viser
videre at en pad det siste "radarsweep" ikke har fitt "transponder"-signal fra
flyet. "Transponder"-antennen sitter slik montert at dersom flyet pd den
hoyden det befant seg, hadde lav nese (3 - 5%), ville antennen sannsynligvis
ha kommet i skyggen av cockpit og neseseksjonen. Dette skjer ofte nettopp pa
grunn av antennens plassering. En antar at manglende "transponder“-svar ikke
skyldes strombortfall, da en har andre indikasjoner p& at det ble generert
strom helt til flyet traff sjeen. Det antas at flyet var under nedstigning da
transpondersignalene forsvant, men man har ingen entydig oppfatning av nar
nedstigningen ble pdbegynt og hvordan nedstigningsprofilen har vert.

Basert pd radarplottene de siste 101 sek, har gjennomsnittlig flyhastighet i
forhold til bakken vert ca 155 KTS. Under det en antar har vert siste del av
nedstigningen, d.v.s. de siste 43,5 sek en har observert flyet pd radar, har
gjennomsnittlig hastighet vaert 158 KTS. Gjennomsnittlig trekk for de to til-
fellene har vart 300°. Et av Forsvarets Lynx helikoptere rapporterte at vind-
retningen varierte mellom 170° 0g 180° i omradet. Dersom en gar ut fra at
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vindretningen var fra 175° (syd) og styrken 45 KTS, gir dette TAS pd henholdsvi
ca 142 KTS og 144,5 KIS, Dette synes & indikere at flygeren har holdt hastig-

heten rundt normal "cruising speed", hvilket for Widerges Twin Ottere er ca

140 KTS. Det er sdledes lite som tyder pd at hastigheten ble vesentlig endret

etter at flyet begynte & redusere hoyden.

Av radarplottet vet en at flyet har fortsatt nedstigningen under 1 200 FT. Et
vitne som mener & ha sett flyet, har ansldtt at hayden var ca 250 m over ter-
renget. Flyet var da bare ca 5,5 km fra det sted det styrtet i sjeen. Vitnet
observerte ellers intet unormalt, og flyet syntes & holde samme hoyde s lenge
vitnet observerte det. En antar derfor at flyet var i ca 1 000 FT eller lavere
da forlppet som resulterte i havari, ble innledet. Flyets trekk p& dette tids-
punkt antas & ha vart ca 292°. Med en TAS pd 140 KTS og vind 45 KTS fra syd
ville flyets kurs da ha vert ca 276°, d.v.s. en drift pd ca 16° styrbord.
Hastighet i forhold til bakken mdtte da ha vart ca 152 KTS.

Da flyet var i en posisjon som indikert pd fig. 12, antar en p& basis av skade-
monsteret, at felgende skjedde: Voldsomme krefter fordrsaket at evre del

(over haleflaten) av finnen samt hele sideroret separerte fra flyet, Samtidig
eller umiddelbart etterpd ble ogsd haleflaten (mest babord del) utsatt for
uvanlig sterke boyebelastninger. Dette medferte kraftige skader pd spesielt
babord haleflate, men den hang fortsatt ved flyet inntil dette traff havflaten.
Etter separasjonen ble rordelene og finnen bremset opp av lTuftstremmen samtidig
som de drev med lTufthavet nordover. Fig. 12 viser deres antatte kastebaner
samt drift i sjeen fer og under synkning mot havbunnen. Finnen og ovre del

av sideroret ble funnet pad havbunnen, henholdsvis 400 og 600 meter i estlig
retning fra hovedvraket. Bvre del av sideroret har en ikke klart & lokalisere,
hverken i relevant omrdde over land, eller i avsekt havomrdde. En av marinens
dykkere har ca 5 mineder etter soket ble avsluttet, overfor kommisjonen gitt
uttrykk for at han mener & ha observert en gjenstand som lignet den savnede
delen, da de like etter havariet sokte etter omkomne i forbindelse med ulykken.
En vil senere komme tilbake til andre observasjoner som sterkt stotter teorien
om at alle de aktuelle deler separerte samtidig.

Kontrollmuligheter uten finne og ror

Uten finne og sideror mister en sd godt som all retningsstabilitet pd flyet.
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Den eneste muligheten flygeren da har for & kontrollere flyet er med motorene
propellerne. Han kan i henhold til fabrikanten, teoretisk kontrollere flyet
ved & manipulere med kontrollen for motorer og propellere samt balanserorene,
En har da satt den forutsetning at han reagerer meget raskt, foretar de helt
riktige manipulasjoner samt at flyet samtidia ikke utsettes tor sarliq furbule
Kommer flyet feorst ut av kontroll, har man liten eller ingen mulighet for 4
gjenvinne kontrollen. Basert p§ utsagn fra et vitne som befant seg

ved Gamvik {ca 6 - 7 km borte), kan mye tyde pd at flygeren har forsekt & kon-
trollere flyet ved hjelp av motor- og/eller propellerkontrollene, Hun rap-
porterte nemlig at hun horte heyfrekvent stey som minnet om lyden fra propel-
lerne pd Twin Otter ved "take of f* (“fine pitch”). Denne lyden varte kort
tid og forsvant plutselig. Da hun si i lydens retning observerte hun noe

som minte om en dampsky. Preveflygninger foretatt to dager etter havariet
bekreftet med hey grad av sikkerhet at den lyden hun horte nettopp var hva hur
hadde rapportert - nemlig "fine pitch" propeller. Det er derfor sannsynlig
at besetningen har forsekt & kontrollere flyet ved hjelp av motor-/propeller-
kontrollene Tike far flyet gikk i sjeen. Undersokelse av flyets ene farts-
méler indikerte at hastigheten i anslagsayeblikket var mellom 170 og 190 KTS.
Sammenholdt med de store skader en har observert pd flyet, er en sdpass hay
anslagshastighet meget sannsynlig. Dette samt kursforandringen, indikerer

at flygeren ikke har lykkes i & kontrollere flyet med motorkontrollene.

Kommisjonen anser det usannsynlig at flyet under de radende forhold var kon-
trollerbart. Havariet var derfor uunngdelig etter at ovre del av finnen samt
sideror separerte under flygning. Arsaken til dette vil kommisjonen diskutere
i det etterfaglgende,

P4 bakgrunn av flere instrumentavlesninger kan en med stor sikkerhet si at
flyet traff havflaten pd ostlig kurs. Skaden péd flyet viser imidlertid at
flyet traff havflaten med en “sideslip" pa nermere 45°. Det meste av denne
"sideslip" skyltes at lufthavet beveget seg med vel 40 KTS nordover. En har
0gsd opplysninger om at lokal vindhastighet n@r overflaten i havariomridet
hadde en styrke p& over 50 KTS. Flyet traff med lav nese (ca 10%), ca 10°
krengning mot venstre og med relativt hey gjennomsynkning. Undersekt "rate
of descent"-indikator viste 2 300 FT pr minutt. Dette synes 4 samsvare bra

med de skader en har observert pd flyet.
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Vinden i havariomrddet var meget sterk og under 1 500 FT har en rapporter

fra helikoptere og andre luftfartoy, som var pad sek i omrddet 1ike etter,

om at turbulensen var meget kraftig. Det ble observert vindstyrker pd

52 KTS nar havflaten i det aktuelle omrdde. En har derfor grunn til & tro

at verforholdene kan ha vart en medvirkende &rsak til havariet. En har ved
undersegkelser og analyse av denne ulykke konsentrert seq spesielt om hale-
seksjonen pd flyet og de skader en finner her. Som mulig &rsak til den opp-
lesning av flyets haleparti som pdviselig fant sted i luften, har kommisjonen
vurdert felgende fire faktorer som kan virke hver for seg eller i kombinasjon:

- flutter, flygerindusert og/eller turbulensindusert

- meget kraftig turbulens kombinert med manevrer som har overbelastet
strukturen i halen

- kollisjon med fremmedlegemer

- medisinske aspekter.

For & komme videre er det imidlertid nedvendig ferst & vurdere i detalj den
opplesningssekvens kommisjonen mener har funnet sted.

Skader pad finnen

Bolthullene for finnens fremre festebolter var kantstuket mot k1 0800 posisjon
(k1 1200 forover i flyets lengderetning). Ved styrbord feste er opplagringen
lateral flytende mens en pd babord side har sferisk opplagring (ingen side-
bevegelse mulig uten at bolten overbelastes). For at stuking i begge hullene
skulle vart mulig anser en det nedvendig at i all fall babord festebolt alle-
rede var overbelastet og forlenget pa grunn av en stor belastning pa finnen
mot styrbord for det endelige bruddet mot babord.

Skadene videre oppover finnen - spesielt p&d styrbord side - indikerer at
finnen ble utsatt for en meget hoy belastning mot styrbord., Belastningen

var stor nok til & skade den s1ik at opprinnelig styrke ble redusert til

en brokdel av hva den opprinnelig var, De langsgdende avstiverne ("stringers")
ved WL 101 var knekte. Ribben ved WL 78 var ogsd knekt slik at siden p& fin-
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nen bulet inn fra WL 58 til WL 97 og reduserte bade boynings- og torsjons-
stivheten. En har videre indikasjoner pa at fremre bjelkes babord flens rok

pd grunn av strekkbelastning som resultat av den store kraften mot styrbord.

En har flere indikasjoner pa at finnen endelig separerte mot babord k1 0800

(k1 1200 forover). At den feilet mot venstre har Titen betydning nar en tar

i betraktning de skadene som allerede var oppstdtt pad finnen. Da bakre bjelkes
babord flensprofil knakk, fordrsaket denne ytterligere reduksjon i finnens
torsjonsstivhet samt dens nye stilling at den separerte. En har ingen tegn

til store torsjonsbelastninger.

26,3 Finnen har ogsa vart utsatt for kollisjon med et relativt blott legeme som
har truffet framkantens babord side 1ike foran framkantsbjelken. Grunnen
ti1 at en mener det er blett, er at en ikke har funnet skrapemerker i huden.
Huden er heller ikke penetrert, men er sterkt deformert og "smdrynket".
Kollisjonen anses & ha fordrsaket de sammenpressede ribber og den inntrykte
del av fremre bjelke (bakover i korderetningen) mellom WL 78 og WL 97.
Indirekte anses anslaget mot framkanten ogsé delvis & ha fordrsaket de langs-
gdende (i spennretningen) buklene i framkanten. B&de Det norske Veritas og
fabrikanten De Havilland mener at anslaget mot framkanten og den store side-
belastningen mot styrbord inntraff mer eller mindre samtidig. Dette ville
forklare de observerte skadene i og pd framkantsstrukturen. Den langsgdende
utbuklingen pad styrbord side anses utviklet som folge av luftkrefter (mot
styrbord), framkantsbeyning fra anslaget og direkte kompresjon p& grunn av
anslaget. Et av de forste strukturelementene som feilet var sannsynligvis
naglene som fester ribben til huden mellom framkanten og fremre bjelke
(d.v.s. bukkelomradet). Dette fremgdr av ribben ved WL 149. Denne er frem-
deles intakt og festet til en sammenhengende framkantshud. Ribben er bare
svakt buklet, men naglene er utdratt. Ribbene er lette (laget av 0,5 mm
tykke plater), og selv om de er mer enn tilstrekkelig kraftige for den til-
tenkte oppgaven, ville de lett bukle ved anslag mot framkanten. Den langs-
gdende utbuklingen ble hayst sannsynlig formet som et resultat av anslags-
kraften, da denne belastning er den eneste med tilstrekkelig sterrelse.
Framkantssug sammen med den heye sidebelastningen anses alene ikke tilstrek-
kelig for & fordrsake dette. Imidlertid anser en at utbuklingen ble formet
som den ble p4d grunn av framkantssug p& styrbord side.

2.6.4 Den langsgdende innbuklingen pd babord side var ogsd utsatt for framkantsbay-
ning p& grunn av luftkrefter og anslaget samt direkte kompresjon pa grunn av
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anslaget, I dette tilfelle utviklet framkantsbeyningen p& grunn av luftkref-
tene og anslaget, strekkbelastninger i huden hvilket reduserte effekten av
den direkte kompresjonen pd grunn av anslaget. Den direkte komponenten av
anslagslasten var imidlertid den betydeligste og resulterte i den observerte
innbuklingen.

Luftkreftene utovet et trykk mot babord side av framkanten, hvilket ville
"hjelpe til" med & fremme bukkelen innover. I tillegg ville framkanten,
siden den var beyd mot styrbord pd grunn av de ovenfor nevnte kreftene, ha
en tendens til & "knekke" ved fremre bjelke., Buklingen ville folgelig bli
formet slik den er ved denne bjelken,

De observerte merker pd siden av framkanten mellom WL 97 og WL 115 har uten
tvil oppstétt fer del av framkantens hud ble flerret av. Merkene synes ogsé
d ha oppstdtt for den noe utstikkende langsgdende folden ved rivningslinjen
hadde n3dd den samme grad av deformasjon som den en kan observere nd. Mer-
kene er hoyst sannsynlig fordrsaket av en gjenstand med kopphodede nagler

som har skrapt langs babord framkant i korderetningen. Samme type avtrykk
fant en ca 420 mm lenger oppe pd finnen. Disse avtrykk var betydelig svakere
enn de forstnevnte, men en anser sannsynligheten for at de ble foridrsaket

av samme gjenstand eller type gjenstand for relativt stor. En har ikke vart
i stand til & finne deler med den nedvendige nagleavstand lenger fremme pé
flyet, som etter & ha blitt revet los kunne ha fordrsaket disse skader.

Det anses imidlertid for relativt sannsynlig at gjenstander som slenges ut

av fremre bagasjerom, kan volde slike skader. En vil senere komme tilbake
til dette.

Innbuklingen av finnens ovre ribbe (den under rorets balansehorn) anses &
vere fordrsaket av anslag mot vann. Dette betyr at finnen traff vannflaten

med toppen forst.

fPvre del av sideroret

De diagonale torsjonsbuklene pd heyre side av roret ved stasjon WL 65 og WL 59
samt revner i huden mellom ribbene WL 59 og WL 65 (se fig. 5) oppstod

hoyst sannsynlig samtidig. Skadene er overensstemmende med et vridmoment
pafert roret med klokken (sett ovenfra) og som s3 tas opp ved kontrollover-
foringen ved nedre hengsel. Vridningen anses imidlertid pafert roret mens
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dette: var beyd mot styrbord omkring midthengselet. Nir forst panelet buklet,
oppstod det en signifikant pkning i den diagonale strekkbelastningen for

a oppveie torsjonsskjer i hudpanelet. Den diagonale revnen samsvarer med
denne belastningen, og revnen startet sannsynligvis ved WL 59 hvor ribben
knakk.

Den diagonale torsjonsbukkelen p& styrbord side bak senterbjelken pd roret
ved ribbe WL 59, ble formet av en torsjonsbelastning i motsatt retning av
hva en har beskrevet ovenfor. Denne buklingen har som en senere skal komme
tilbake til, sannsynligvis oppstdtt fer ovenfor omtalte skader oppstod.

Naglene som fester de 2 midthengselbrakettene til framkantbjelken péd roret,
rok pa grunn av strekkbelastning, En slik strekkbelastning vil oppstd der-
som finnen boyes mot en av sidene pd grunn av f.eks. luftkrefter, og roret
samtidig gis et utslag til samme side. Denne situasjonen er tatt med i
betraktning ved konstruksjonen, En hadde imidlertid i dette tilfelle unor-
malt store utslag pd finnen, minst én gang i hver retning. Dette fremgdr
av skadene pa finnen,

Strekkbruddet i hudskjeten ved YL 65 p& styrbord side, de to kompresjons-

buklene pd framkantbjelkens venstre flens over og under midtre hengsel
samt revnen i huden pd venstre side ved midthengselen samsvarer med finnens

separasjon mot babord, Disse skadene mener en har oppstdtt etter skadene
beskrevet under pkt. 2.7.1 ovenfor, fordi buklene i 2.7.1 bare kunne ha
oppstdtt da strukturen ennd var intakt. Nar ferst styrbord sides hudskjot
rek, var roret i prinsippet i to deler,

Skademonsteret ved rorets ovre hengsel er meget komplisert. Men etter naye
undersokelser av dette, inkludert metallurgiske undersskelser av visse deler,
har en funnet at separasjonssekvensen sannsynligvis startet ved at den ovre
halvdel av sideroret slo mot 90° styrbord utslag (se fig. 13). Samtidig har
roret rotert mot klokken (sett bakfra) omkring evre hengsel. Denne rotasjon
bekreftes av at hengselarmen har presset nedre hengselbrakett som er festet
til framkantbjelken med 7 nagler, ned og bakover pd styrbord side inntil
naglefestet rok pd grunn av skj@rspenningen. Hengselarmen har s& fortsatt

& bli presset bakover og nedover med den folge at (se fig. 14):

1) Fremre styrbord hjerne av "hengselribben" ble stuket/knekket bakover med
den folge at nagleforbindelsen mellom ribben og huden rok.
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2) Huden under ribben ner fremre hjorne ble stuket sammen, 0g sprekk eller
revne i huden ble sannsynligvis initiert.

3) Vridningen gjorde at evre hengselbraketts horisontale flens ble bayd pd
grunn av belastning gjennom hengselbolten fra hengselarmen,

Nar forst skaden beskrevet under 2) har oppstdtt, er selve strukturelementet
som skal ta opp torsjon i dette omrddet (torsjon fra balansehornet), sterkt
svekket, Roret som n& sannsynligvis sto pd tvers av luftstrommen var kraftig
belastet mot sin babord side. Eneste forbindelse som holdt det til finnen

var ovre hengselbraketts naglerad. I tillegg til & ta de rene hengselbelast-
ningene, skje@rbelastet denne nagleraden ogsd av evre framkants "torsjonsboks"
(D-nesen) (se fig. 8). Da ribben pad styrbord side knakk og hudskjoten revnet,
var den lille torsjonsboksen eneste intakte struktur tilbake som kunne ta opp
torsjon. Dette medforte meget hoy belastning som sammen med ovenfor nevnte
laster fikk naglene til & ryke i horisontal retning (braketten revet mot styr-
bord side av roret). Metallurgiske undersokelser av denne brakett med gjen-
stdende hudbiter fra torsjonsboksens innfesting til hengselbraketten, indikerer
at balansehornet ble slitt av etter at beyning av cvre hengselbrakett (se

3) ovenfor) oOppstod. Dette betyr at finnen var i ferd med & separere eller
hadde allerede separert og roret var brukket i to, da balansehornet slet seg les

Det har bare oppstitt torsjonsbukler pd styrbord side av roret. Til sammenlig-
ning har babord side meget f& skader. Dersom roret var utsatt for ren torsjon,
ville en forvente & finne bukler pd begge sider av roret. Dette antyder at
roret ogséd var pdvirket av et boyemoment. Hudpaneler vil bukle ved et mindre
vridningsmoment hvis huden er pdvirket av et kompresjonsfelt. Motsatt vil hud-
paneler bukle ved et heyere vridningsmoment dersom huden er pdvirket av strekk-
belastning. For & forklare det observerte bukkelmensteret, md omrddet rundt
midthengselet ha vart utsatt for kompresjon, kombinert med et hoyt vridnings-
moment.

Skadene na@r framkanten i ovre ribbe pd D-nesen under ovre hengsel, synes & ha
oppstdtt ved at roret ble presset opp i forhold til finnen eller finnen presset
ned i forhold til roret. Dette har skjedd mens roret har hatt fullt babord
utslag. Med roret intakt og nedre hengsel fortsatt festet til roret er det
utenkbart at roret kan ha"]aftef‘seg. En har heller ingen tegn pid at roret
har "loftet" seg etter at det rok pd midten, eller at det har hatt utslag

mot babord etter dette. Alternativt kan finnen ha blitt presset ned i for-
hold til roret, @vre hengsels hengselarm er relativt lang og fleksibel s&
dette anses mulig uten & beye eller brekke denne. Den vertikale avstanden
mellom evre og midtre hengsel vil minske ved beyning av finnen over mot en



2.8

2.8.1

48

av sidene. Med rorutslag mot babord og beyning av finnen over mot styrbord vi’
det omtalte forhold oppstd. Den forste deformasjonen vil tas opp av hengsel-
armen. Deretter vil D-nesen interferere med styrbord festebolt for hengselar-
men med den folge at boltmutteren presses inn i ribben. Det er imidlertid
vanskelig & tenke seg at roret kan ha hatt si stort utslag som det her er tale
om uten at midthengselet forst hadde rpket. Ved utslag av finnen mot styrbord
og rorutslag mot babord vil nemlig finnen (@vre hengsel) pafere roret en vrid-
ning mot klokken (sett ovenfra), noe som vil minske rorutslagsvinkelen ved
topphengselet. Skjer derimot samme sak etter at midthengselet har roket, vil
samme utslag eke rorutslagsvinkelen ved pvre hengsel, Av dette kan en dra den
slutning at roret heyst sannsynlig har hatt et fullt utslag til babord og et
til styrbord etter at midthengselet rek. En tror imidlertid ikke det har vart
mer enn et utslag til hver side, da en ikke har noen tegn til berering mellom
midthengsel og framkantbjelken. Svingningen fra babord "overslag" til styrborc
“"overslag" anses heller ikke & kunne ha skjedd etter at roret rek pd midten,
ettersom det ikke fins merker etter berering mellom toppen av finnen og balan-
sehornet.

Separasjonssekvens finne og ror

I et tilfelle som dette md fastsettelse av belastnings- og separasjonssekvens
for finne og ror bli ganske spekulativ. 0g ndr det gjelder hva som eventuelt
kan ha skjedd for en begynte & f& permanente skader, kan en bare gjette. Det
er godtgjort (ref. pkt. 2.6.3.) at minst 2 forskjellige objekter traff finnens
framkant - en "blet" gjenstand og en noe hardere med utvendige, sannsynligvis
kopphodede nagler. Den sistnevnte gjenstanden skrenset imidlertid bare babord
side av framkanten og den gjorde dette uten & treffe sideroret. En kan der-
for gd ut fra at roret pd det tidspunkt i all fall ikke hadde maksimalt utslag
til babord. Vesentlig for kommisjonens vurdering er at hvert objekt i seg selv
ikke kan ha foranlediget brudd av finnen med etterfolgende opplesning av hele
halepartiet, og likeledes at disse objekter pdviselig har truffet finnen mens
denne allerede var sterkt belastet mot styrbord. Basert pd det en imidlertid
har kommet fram til under ovenstdende analyse av finne og ror, mener en at se-
parasjonsforlopet har vart noenlunde som folger:

a) Finnen belastet kraftig mot styrbord med babord siderorsutslag (vanskelig
4 si hvor mye). Belastningen var sd stor at finnens struktur ble kraftig
deformert. Diagonal torsjonsbukle skrdtt ned og bak under WL 59 pd styrbcr
side bak midtre bjelke oppsto (se fig. 15).
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Mens finnen fortsatt var belastet og boyd over mot styrbord, svingte roret
til styrbord utslag (se fig. 16). P4 grunn av den kraftige beyningen av
finnen ble midthengselet strekkbelastet i rorets korderetning. Resten av
de tidligere omtalte torsjonsbuklene og diagonalrevnen pd styrbord side av
roret oppsto. Nagleforbindelsen mellom ror og midthengsel rok (se fig. 17)
Roret var fortsatt effektivt og finnens belastning mot styrbord ble avlaste

Finnen ble belastet relativt hardt mot babord. (Visse skader kan ha oppsta
pd grunn av denne belastningen).

Roret svingte hardt over mot babord. Finnen svingte over til styrbord -
sannsynligvis minst 1ike langt som ferste gangen, siden den heyst sannsyn-
1ig allerede var skadd og deformert. En del skader oppsto ved gvre hengsel

Finnen ble avlastet ved at roret svingte til styrbord.

Belastningen mot finnen reverserte og fordrsaket at finnen separerte over
mot babord og bakover (mot k1 0800) (se fig. 18). Roret ble revet av pa
midten (se fig., 19). P@vre halvdel slo ut mot ner 90° mot styrbord, samtids
som det roterte mot klokken (sett bakfra) rundt evre hengsel. P& grunn av
rotasjonen kom rorets nedre hengselbrakett (tilhorende evre hengsel) i be-
klem under hengselarmen, Dermed reok nagleforbindelsen mellom ror og bra-
kett pad grunn av skjerspenninger. Hengselarmen ble presset videre bak og
nedover inn i strukturen bak og under hengselet. Denne ble skadet sdpass
mye at huden bak hengselet revnet,

Balansehornet ble utsatt for stcre krefter mot rorets babord side. Disse
kreftene var en kombinasjon av aerodynamiske og dynamiske krefter, 8Ovre
hengselbrakett som nd var eneste bindeledd mellom finne og ror,ble utsatt
for hoybelastning fra hengselarm, skjerbelastning fra balansehorn via
D-nese og belastning mot rorets babord side pd grunn av at roret nd sto
90° p& luftstremmen, og nagleforbindelsen rek, Mer eller mindre samtidig
ble balansehornet revet fri fra ovre rorhalvdel.

Haleflate og heyderor

Haleflaten har vart utsatt for meget kraftige vertikale pdkjenninger - betyde-
1ig mer p& babord side enn pd styrbord. Belastningene pd babord side har vart
sd store at avstivere ("stringers") er knekt og huden revnet i korderetningen.
Kommisjonen er av den bestemte formening at dette har skjedd i luften og ikke

under anslaget mot havflaten. En mener revnen i huden gikk nesten helt bak til
bakbjelken og at selve den initielle vertikale og longitudinelle retardasjonen
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ved anslaget var nok til & rive av resten av bakre bjelke 0g hoyderorets inn-
festing til “"torque tube". Undersokelsen av bruddflatene ved SINTEF stotter

denne antagelsen. Etter dette roterte den avrevne haleflate pa en slik mate

at det yttre hornet pd elevatoren var det ferste til & treffe havflaten. Av-
rivning av babord haleflate ledet til tyngdepunktforflyttning over mot styr-

bord. Dette kan forklare hvorfor den gjenvarende delen av haleseksjonen

har rotert slik (mot klokka sett ovenfra) at framkanten pd styrbord haleflate
har s1&tt inn i styrbord side pd halekonen.

Senterhengselet for hoyderoret er revet ut fra sitt feste til bakre bjelke
ps haleflaten. Samtidig vet en at "elevator push-pull rod" knakk under kom-
presjon. Etterfelgende strekkbelastning ledet sd til fullstendig brudd i
knekken. Det kreves en kraft pd ca 2 040 1bs for & fa "push-pull rod" til

4 knekke. Hoyderorets senterhengsel ryker imidlertid forst ved en vertikal
belastning p& 4 000 1bs. Kraften som har fordrsaket dette bruddet har virket
tilne@rmet vertikalt oppover. Leftekraften angriper i et punkt bak hengsel-
linjen som vist p& fig. nr 11. Denne kraften og kontrollkraften gjennom
"push-pull rod" balanserer hverandre ut, og det er disse kreftene tilsammen
som skal overskride 4 000 1bs for & f4 senterhengselet til & svikte. For &
kunne generere slike relativt store kontroll- og loftekrefter, md rorappli-
seringen ha vart unormal rask. Stikka er blitt skjovet forover med meget
stor kraft, frivillig eller ufrivillig er umulig & si, men det har skjedd
etter at finnen separerte. Dette fordi senterhengselet med tilherende
"torque tube"-kopling har vart loftet 20 - 30 cm over sin normale posisjon
etter at hengselfestet og "push-pull rod" sviktet.

At det var mulig & skade strukturen i haleflaten i den grad det ble gjort, og
assymetrisk, tror en kan skyldes at flyet pd det aktuelle tidspunkt hadde hay
hastighet (anslagshastigheten var 170 - 190 KTS), og stremmingen over hale-
flaten var neppe symmetrisk (med stor sannsynlighet var flyet utsatt for
"sideslip"). Hvorvidt ovenfor beskrevne &rsakssammenheng er den absolutt
korrekte, er umulig & si, men etter kommisjonens mening er det den eneste av
flere som har vart vurdert, som stottes av de faktiske forhold. Under enhver
omstendighet er en imidlertid av den formening at det som har skjedd med
haleflaten og hoyderoret, er sekundereffekter pd grunn av tapt retningssta-
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bilitet og retningskontroll etter at finnen og roret separerte.
Flutter

For de mer en 700 Twin Ottere av forskjellige varianter som er bygd, kjenner
en ikke til at det er rapportert et eneste tilfelle av flutter. En har
imidlertid opplysninger om et tilfelle der flutter ble initiert i et lesnet
trimror. Flutter i trimroret induserte i sin tur heyderorsflutter som resul-
terte i at forbindelsen mellom babord heyderorsdel og "torque tube" rek. Det
var imidlertid mulig & gjennomfere en vellykket landing. En kjenner ikke til
fluttertilfeller som involverer sideroret eller finnen. Eventuell flutter i
sideroret ville ha utsatt balansehornet for en kombinasjon av aerodynamiske
krefter og treghetskrefter. Separat betraktet kunne flutter sdledes forklare
lesrivningen av balansehornet.

En har videre tydelige indikasjoner pad at finnen har vart vekselvis belastet
minst &n gang til hver side med store nok krefter til & pafere finnen perma-
nente deformasjoner. Det samme kan sies om haleflaten. En har imidlertid
ingen typiske flutterskader pd hverken siderorets eller hpyderorets kontroll-
flater, hengsler eller kontrollorganer. Eneste unntaket her er imidlertid
kontrollrdden for hoyderoret samt samme rors senterhengsel. Kontrollrdden er
knekt og brukket, men de avbrukne endene viser imidlertid ingen tegn pd ham-
ring. Senterhengselet er revet av av en oppadrettet kraft, men heller ikke

i omradet rundt denne fant en tegn til hamring.

Ting som kan forandre flutterkarakteristikken for haleseksjonen til et fly,

er f.eks. forandringer i stivhet av hoved- eller kontrollflate, eller for-
andringer av treghetsmomentet for kontrollflaten. Dette vil kunne ha s1ik
effekt at koplet flutter blir mulig ved langt lavere hastigheter enn forst
antatt. Skader pd strukturen til bakre skrogparti, finne, haleflate eller
kontroliflater, og da spesielt pd kontrollflater vil ofte forandre bdde tor-
sjonsstivhet, boyningsstivhet og treghetsmoment og sdledes muliggjere reduk-
sjon av flutterhastighet. Nar det gjelder muligheten for kopling av flutter
mellom haleflate/hoyderor og finne/sideror mener fabrikanten at dette ikke er
mulig, d.v.s. flutter i et eller begge hoayderor vil ikke gi flutter i side-
roret. Haleflaten har erfart kraftige vekselvise belastninger. Fremre babord
bolt som fester haleflate til nedre del av finnen, hadde roket. En fant imid-
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lertid ingen skader i lagerflatene ved dette festet som kan indikere at hale-
flaten har oscillert etter at boltforbindelsen rek (ingen bankeskader). Ay
dette mener en & kunne dra den slutning at en ikke har hatt typisk flutter-
bevegelser i haleflaten.

Dersom de skadene en fant pd roret og som en tidligere har vurdert til & ha
oppstdtt pd grunn av utslagsbelastninger under flyvning, virkelig har opp-
statt pa bakken for siste flytur eller tidligere p& dagen, kan en tenke seg
at disse har svekket sideroret sdpass mye at flutter ble mulig. Fabrikanten
De Havilland har imidlertid gjennom beregninger kommet fram til at selv der-
som en reduserer stivheten til roret rundt midten, vil flutter ikke kunne
oppstd. En har til og med redusert stivheten ned til null uten & fa til flut-
ter. I henhold til fabrikanten er disse beregninger konservative og skulle
derfor vare relativt pdlitelige. Kommisjonen har ingen grunn til & tvile pa
dette utsagn. De er imidlertid ikke verifisert eksperimentelt. Under ser-
tifiseringsflyvningene for Twin Otter ble den fleyet opp til Vd (design speed,
som er 220 KTS for finne/ror. En erfarte da ingen tegn til statiske eller
dynamiske aercelastiske problemer. I dette tilfelle da et av Widerpes Twin
Ottere fikk skadet sideroret p& grunn av “jet blast" fra en DC-9, ble flyet
fleyet etterpd. En erfarte da ingen antydning til flutter selvom rorets stiv-
het var betydelig redusert.

En har tidligere i analysen kommet fram til en mest sannsynlig separasjons-
rekkefelge for de forskjellige delene av sideroret. Balansehornet forble
intakt inntil hele ovre del av roret brakk pd midten og rev seg les. En vet
imidlertid ikke i hvilken tilstand balansevekten inne i hornet var. Festet
kunne vart korrodert og dermed fordrsaket at vekten lesnet, eller boltefestene
kunne rett og slett ha lasnet. Vekten er slik innmontert i roret at den ikke
lar seg kontrollere. Kommisjonen har ikke opplysninger om at det har vart
problem med slike vekter. Sannsynligheten for at de rett og slett skulle ha
losnet uten forutgdende korrosjon er derfor meget liten, og selvom den skulle
ha losnet gis det ikke mulighet for s®rlig stor bevegelse da vekten er "inne-
bakt" mellom hudplatene. Fabrikanten sier at beregninger viser at dersom en
tenker seg at stivheten i vektens innfestning reduseres til en viss storrelse.
vil flutterhastigheten reduseres en del. En vil likevel ikke erfare flutter
under 240 KTS (1,07 Vd).
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Kontrollproblemer og reaksjoner pid grunn av varet

Det blaste kraftig vind fra syd over hele Nord Norge p4& havaridagen. Det var
nesten klart og meget god sikt. Ifelge rapporten en har fra Meteorologisk
Institutt og fra et av Luftforsvarets Lynx helikoptere som var med pd sok
etter det savnede flyet, kan en anta at vinden i 2 500 - 3 000 FT bliste fra
170° - 180° med en styrke p& 45 - 50 KTS. Turbulensen i 3 000 FT ble beteg-
net som lett til moderat. Ved sek i havariomriddet ble det imidlertid. erfart
turbulens som ble betegnet som uvanlig sterk i hayder fra 100 FT og opp til
1 500 FT. Det ble i samme omrdde m&1t lokale vindstyrker pi opp til 52 KTS.
Det er & anta at enkelte omrdder kan ha hatt enda hoyere vindstyrker enn

52 KTS. Vartjenestekontoret i Bode sendte angjeldende dag ut flere SIGMET
som varslet lokalt sterk turbulens.

Dynamisk turbulens blir spesielt sterk nar inntil og p& lesiden av de utlesend
terrengformasjonene. Her kan man komme ut for "grovkornet" turbulens, og
markerte vindskjer som kan resultere i vertikalforflytninger og kontrollpro-
blemer. Med stigende avstand fra "turbulensgeneratorene" gir turbulensener-
gien over pd mindre skala samtidig som den avtar. Terrenget 1ike syd for hava
omrddet strekker seg opp til 310 m (ca 1 000 FT) med en dal p& hver side.
Arsaken til de hoye Tokale vindstyrker helt ned mot havflaten antar en skyldes
trakteffekt i de omtalte dalforene som strekker seg i syd- og sydvestlig ret-
ning syd for havariomridet. Grunnet disse observasjoner anser en at dynamisk
turbulens med rotasjonshastighet opp mot vel 60 KTS var mulig.

Beregninger og simulerte flyvninger med andre fly viser at turbulenselementen
storrelse og "belgelengden" for turbulensenergien sett i relasjon til flyets
egen svingetid i lengderetningen er avgjerende for flyets reaksjon. Dersom
fluktuasjonen i vindkomponenten langs flyets trekk er tilnmrmet i fase med
flyets egensvingning, blir utslagene og dermed kontrollproblemene spesielt
store. De ovenfor beskrevne forhold sammenholdt med det faktum at turbulensen
varierer sterkt med tid og sted, gjor at rapporter fra andre flytyper, fra
andre nivder og andre tidspunkt ikke kan ventes & gi informasjon om de for-
hold angjeldende fly virkelig har vart utsatt for. P& lesiden av de aktuelle
fjellene kan det dannes rotorer bdde horisontale og vertikale akser.
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"Gust penetration speed" for Twin Otter er 132 KTS IAS. Radarplottet viser at
flyet opp til 1} minutt for havariet holdt en hastighet pd 1itt over 140 KTS.
Etter opplysninger innhentet fra Widerpe's Flyveselskap A/S er vanlig "cruising
speed” for selskapets Twin Ottere 140 KTS. En mener derfor & kunne anta at
flyet etter & ha g3tt ned i hayde like fer havariet, har beholdt samme "cruisin
speed" som tidligere.

For & overbelaste finnen nok til at den ryker trengs det med roret i midtstil-
ling en "gust"-styrke pd 70 - 72 KTS eller ren "sideslip" pd mer enn 29,50.
Likeens vil turbulens i kombinasjon med "kritisk avpasset" kraftig rorappli-
sering fra flygeren, kunne belaste finne og ror pd en slik mdte at finnen
separerer.

Analyse av lydbindopptakene fra kommunikasjon fly - kontrolltdrn, Mehamn, viser
at styrmannen var den som sist snakket pd radio. Dette indikerer at kapteinen
floy. Obduksjonen av styrmannen viser at han neppe holdt i kontrollene ved
anslaget mot sjoeen. Hendene hans mangler de karakteristiske skadene en far i
slike tilfeller. Det er ikke mulig & fastsld hvem som ferte flyet i havari-
pyeblikket. En har utsagn fra andre flygere i Wideree om at besetningene i
normale tilfeller ikke vil preve & korrigere turbulenseffekt med kontrollene.
Vanligvis vil man la flyet selv "ri stormen av". En ber imidlertid vare klar
over at i angjeldende tilfelle var flyet relativt lavt - sannsynligvis rundt

1 000 FT eller kanskje endog lavere. Dersom flyet i denne hoyde kom i en helt
unormal stilling, kan flygeren ha folt seg tvunget til & gripe inn for & stanse
f.eks. kraftig "roll1" and "yaw" med pdfolgende "sideslip" og derav kraftig
gjennomsynkning.' Rorbruken kan nettopp pd grunn av turbulens og derav voldsomm
bevegelser fremme i cockpit, ha blitt sterre og/eller kraftigere enn beregnet
og/eller va@rt i ufase med turbulensen, og pd s& mite ytterligere forverret
situasjonen,

Royal Aircraft Establishment har utgitt en rapport "Some Comments of Methods of
avoiding the effects of turbulence" av A. Mc Pherson som forst ble presentert

i en AGARD rapport om "Flight in Turbulence". Det henvises til en undersekel-
se av ulykker med 5 US og UK sivilfly som mellom 1963 og 1969 ble brutt i
stykker i luften, helt eller delvis pd grunn av “gust”. Undersekelsene
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viste at det inntraff en slik ulykke hver 3 x 109 miles eller hver 8 x 106 fly-
time. 3 av 5 katastrofale ulykkene skjedde i eller ner tordenvar, mens de
resterende 2 inntraff i klar luft. 1 3 tilfeller ble det under den etterfolgen
de undersokelsen funnet at flyet var blitt fleyet inn i et farlig omrdde hvilke
kunne ha vart unngdtt. 1 de andre 2 tilfellene konkluderte undersokelsen med
at strukturelt sammenbrudd hadde inntruffet under forsok p& & gjenvinne kontrol
len etter at flyet var brakt i en uvanlig stilling p& grunn at meget sterk
turbulens,

Omfattende analyser av meteorologiske forholds medvirkning ved luftfartshava-
rier er ogsd foretatt av Den meteorologiske verdensorganisasjon for aeronautisk
meteorologi. Analysene viser at det forekommer noen ganske fi tilfeller der
plutselig opptreden av sterk lufturo har vart utslagsgivende og gitt struk-
turelle skader som har resultert i totalhavari. Flere tilfeller skyldes
uopprettelig tap av kontroll, mens de fleste sannsynligvis for en stor del ma
tilskrives uheldig eller feilaktig manovrering under forsek pd & beholde eller
gjenvinne kontrollen. Det er kjent at rorbruk kan forsterke turbulensens
uheldige virkninger, fordi man ikke kommer "i fase med atmosfzren". For Twin
Otter's vedkommende vil dette da dreie seg om turbulensenergi pé relativt
korte belgelengder, noe som er alminnelig ved terrengbestemte forstyrrelser

av en luftstrom.

Kommisjonen ser ikke bort fra at forhold som er nevnt her kan ha forekommet
0ogsd i vart tilfelle.

Kollisjon med fremmedlegeme

To eller flere fremmedlegemer har sannsynligvis truffet finnen mens flyet var
i luften. Ett av disse var et mykt Tegeme mens det eller de andre som bare
har skrenset framkanten p& finnen, sannsynligvis var metalliske med utvendig
kopphodede nagler. Minst ett av de "metalliske" legemer har med stor sannsyn-
lighet truffet (skrenset) framkanten fer den langsgdende innadvendte bukkelen
pa babord side av finnen. Den myke gjenstanden har imidlertid med stor sann-
synlighet truffet finnen mens denne var overbelastet mot styrbord, d.v.s.
"gjenstanden" har truffet finnen samtidig eller umiddelbart etter at det
forste legeme skrenset framkanten.
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Framkanten er inntrykt 15 - 20 cm etter kollisjon med det myke fremmedlegemet.
Huden er tilsynelatende ikke penetrert. Selv ved kollisjon med en forholdsvis
liten fugl (1,5 kg) med relativ hastighet 140 KTS, ville anslagsenergien blitt
sdpass hey som ca 4 000 Nm, Etter kommisjonens og DHC's mening ville en slik
kolTisjon ha fordrsaket sterre skader pi& finnen enn de cbserverte. Deformasjo
ne synes heller ikke & samsvare rent fysisk med de forventede skader etter
kollisjon med en sdpass liten fugl, Samtidig anser en det lite sannsynlig at
en fugl skulle ha truffet samtidig som finnen var sterkt belastet mot styrbord
Dette kan muligens forklares med at flygeren foréakte en unnvikende manever,
men under en slik manever er det lite trolig at han ville sparke sideror pi

den mdten han tydeligvis md ha gjort. Dessuten stetter kommisjonen seg til at
fagkyndige anser det for lite sannsynlig at fugler i det hele tatt ville fly

i det tilsynelatende meget turbulente omrddet. En har heller ikke funnet
rester etter fugl pd noen annen del av vraket. Direkte kollisjon med fugl
forklarer heller ikke de andre merkene en har funnet p2 framkanten. Det en

da sitter igjen med er mistanke om at noe kan ha lesnet fra flyet eller blitt
slengt ut av flyet og sd truffet finnen. "Airstair door" og "cargo door" ble
begge funnet drivende i sjoen sammen med resten av det drivende vrakgodset

fra flyet. Dette indikerer at de begge ble sl&tt av ved anslaget mot sjoen.
Skader og deformasjoner pd spesielt "airstair door" og dens hengsler indi-
kerer at denne forst har &pnet seg {1dsene ble frigjort ved at skroget rundt
ble brutt opp) maksimalt 30° - 40° for sa & svinge forover. De kraftige skade
ne i framkanten er "ikke-mekaniske", d.v.s. heyst sannsynlig fordrsaket av
anslag mot vann da deren "motte" vannfronten. Den er sd blitt sldtt av skritt
opp og bakover. Selvom denne deren mot formodning skulle ha falt av i luf-
ten, anser en det meget lite sannsynlig at den kan ha fordrsaket de omtalte
skadene pd finnens framkant. Dersom deren fra den posisjonen den ville blitt
s1itt los, skulle ha truffet finnen, ville trolig hele babord side av finnen
bere preg av dette sammenstotet.

Dersom gjenstander slenges ut fra fremre bagasjerom under f.eks. kraftig tur-
bulens, anses det ikke for usannsynlig at disse kan treffe finnen. Noe slikt
ville likevel neppe skje dersom luken var forsvarlig 1ast eller det ikke

fantes "tunge" gjenstander med grad av frihet inne i bagasjerommet, som kunne
penetrere luken eller sideveggen i bagasjerommet. En kan ikke si hverken om
luken var list eller om den ble knust fra innsiden, siden den ikke er funnet.
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Beregninger viser at f.eks. en middels tung "bag" vil kunne bremse opp til-
strekkelig i luften etter & ha blitt slynget ut fra fremre bagasjerom, til

& kunne forirsake den skaden en mener er gjort av et mykt legeme. Dersom
f.eks. en bag med gjennomsnittlig tverrsnittsareal pd 0,16 m2 og vekt 6 kg
slynges ut av fremre bagasjerom og bremses opp i luften, og deretter treffer
framkanten p& finnen og s1dr 15 cm inn i finnen, blir gjennomsnittlig kraft
mot finnen ca 10 000 N (1 020 kg). En har da regnet med en motstandskoeffi-
sient Cd pa 0,5. Bide utseende pd skaden og antatt kraft som har fordrsaket
den, synes & stemme ganske godt overens med de skader kollisjon med f.eks.
en "bag" som slynges ut av fremre bagasjerom, ville kunne fordrsake. Under
selskapets operasjoner har det imidlertid aldri forekommet at bagasje har
unnsluppet fra bagasjerommene under flyging. Vesentlige skader i bagasjerom-
mene har heller ikke forekommet.

P& bakgrunn av tilgjengelige opplysninger om trafikkbildet samt av flyvraket,
har kommisjonen ingen holdepunkter for at LN-BNK har vart utsatt for kolli-
sjon med andre luftfartey (fly/helikopter).

Kommisjonen har vurdert om flyet kan ha kollidert med et i atmosferen fritt-
flytende objekt, s&som f.eks. en ballong eller lignende. Slike objekt vil

sannsynligvis kunne bestd av sdvel "blote" (ballonghylster o.lign) som metal-
liske (underhengende last, wire o0.1lign.) komponenter. P& bakgrunn av de

avtrykk og deformasjoner som er funnet, synes imidlertid en slik teori lite
sannsynlig. Dette gjelder sdvel om et slikt objekts anslag skulle ha vart
direkte mot finnen eller via f.eks. et anslag forst mot flyets neseparti,

Medisinske aspekter

P4 bakgrunn av farteysjefens legejournaler og de medikamenter som ble funnet
i hans overnattingsbag, md det antas at han ulykkesdagen ikke var i noen op--
timal helsesituasjon. Dels hadde han nylig gjennomgdtt en virusinfeksjon
med virkning bdde pd hans almentilstand og hans sensible luftveier/mellom-
prer. Dels hadde han bak seg over 20 &rs labil blodtrykkssykdom. I denne
sammenheng md en reise sporsmidlet om det er sannsynlig at fartoysjefen kan
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ha vart utsatt for et akutt illebefinnende med plutselig funksjonsudyktighet
som resultat, P& medisinsk grunnlag kan dette ikke utelukkes, men da fartey-
sjefens legeme ikke ble funnet, kan man ikke framlegge avgjerende materiale
som stotter en slik mulighet, P& bakgrunn av hans medisinske historie kan

man ikke utelukke muligheten av at plutselig funksjonsudyktighet i form av
f.eks. et hjerteinfarkt kan ha tilstott farteysjefen under ulykkesturen. For-
lepet av et hjerteinfarkt kan vare varierende, fra plutselig innsettende ded
til kraftige okende brystsmerter. Smertene kan ofte vare intenst knugende/
klemmende, og kan komme brdatt pd. Det er ikke usannsynlig at en person som
blir rammet av et plutselig hjerteinfarkt, vil "sparke fra™ mot denne knugende/
klemmende smerten, alternativt kroke seg sammen i setet. En slik reaksjon
kunne bevirke ukontrollerte pdvirkninger pd flyets styreorganer. Dersom et
hjerteinfarkt skulle ha fort til plutselig ded, ville farteysjefen sannsynlig-
vis ha sunket sammen, Det er gjort prever under flyging med Twin Otter hvor
farteysjefen har simulert plutselig inkapasitet, og det er pd bakgrunn av disse
hoyst sannsynlig at en livles person ville bli holdt pd plass i forersetet

uten 3 blokkere flyets styreorganer.

Som tidligere nevnt er farteysjefens legeme ikke funnet. Undersekelser viser
at flyet med stor hastighet har truffet vannflaten, med venstre del av flyets
front som anslagspunkt. Det var sdledes den del av flyet hvor fartsysjefen
satt som stotte mot vannflaten ferst. Det er derfor trolig at de mekaniske
vannkrefter har vart sterst pd flykapteinens side, og dette kan forklare at
han er blitt skyllet ut av fererkabinen allerede i vannoverflaten, og sdledes
blitt borte for det etterfalgende sok. Begge flygeres setebelter ble revet ut
av lasfestene ved anslaget.

Det eneste funn, bortsett fra hans overnattingsbag, som foreligger om fartey-
sjefen, er to avrevne skjorteskulderklaffer med pdsittende kapteinsdistink-
sjoner, Begge skulderklaffene hadde lasnet i sine somfester med et rent og
skarpt avrivningsmonster. P& motsatt side hvor klaffene er festet med en
knapp, var det ingen synlige skader., Distinksjonene var tredd pd som hylser
over selve skulderklaffene, og disse satt pd normal plass. Fartoysjefen

hadde som mange av sine flygerkolleger, for vane & fly i skjorteermene, noe
som 0ogsd styrmannen gjorde pd ulykkesturen. Styrmannen ble funnet ifert bl.a.
skjorte med padsittende skulderklaffer og distinksjonshylser., Funnet av kap-
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teinens skulderklaffer har reist spersmd1 om hvorledes disse er kommet los

fra skjorten. Turbulensen av innstremmende vann har utvilsomt vart ytterst
kraftig, siden farteysjefens legeme fullstendig er fort ut av flyet. Det er
rimelig at skulderklaffene kan tenkes & utgjore strukturer som vannkreftene
kan fd tak i. Avrivningen av skulderklaffene kan muligens ha skjedd ved
vannturbulens, men det er overraskende at avrivningen har kunnet skje symetric
i semkanten pd begge klaffene og uten at distinksjonshylsene ble tredd av,

En alternativ hypotese er at skulderklaffene har vart revet av fartsysjefens
skjorte fer sammenstotet. Dette kan ha skjedd ved at noen har forsekt 4

lofte ham, og har brukt klaffene som "hdndtak". P& bakgrunn av farteysjefens
medisinske status, kan det hypotetisk tenkes at han har vert utsatt for et
illebefinnende eller trengte hjelp pd en eller annen mdte. Da alle de ombord-
vaerende var fastspent i sine seter ved havariet, md en tenke seg at styrmanner
kan ha forsekt & reise farteysjefen opp i setet, og den letteste mite & gripe
fatt i fartoysjefen fra denne posisjonen, er & ta tak i hans skulderklaffer.
En rekonstruksjon av denne situasjonen er forsekt i et Twin Otter fly, og

det er fullt mulig & nd fram til begge skuldre pd denne mdten, selv hos en

sammensunket eller sammenkreket person, Fartaysjefen veide 94 kg ved den
siste legeundersokelse, sd et laoft har krevet betydelig styrke, og man m& tenk
seg at skulderklaffenes som- og knappfester derved er revet opp. Siden man br
ker skulderklaffene som "handtak" og knytter handen tett omkring, er det rime-
lig at distinksjonshylsene blir sittende pa under en slik manover.

Andre hypoteser omkring skulderklaffene, som var fartoysjefens eneste klesgjer
stand som ble funnet i havariomrddet, har det ikke vart mulig & danne seg.

Det er heller ikke mulig med noen hgy grad av sikkerhet & hevde at funnet av
skulderklaffene har noen forklarlig sammenheng med &rsaken til ulykken.

Kommisjonen vil fremholde at det ikke finnes beviser for at besetningen ut
fra medisinske eller andre forhold har tilskyndet havariforlepet.

Initiell nedstigning

Av radarplottene vet en at flyet foretok nedstigning til under 1 200 FT i
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omrddet ca 7 km fer havaristedet (ca 19 km for Mehamn flyplass). Den normale
heyden under VFR-flyging pad dette rutesegmentet er 2 500 FT, en heyde beset-
ningen dessuten rapporterte & vare i 3 - 4 minutter etter avgangen fra Berle-
vdg, Ifelge utsagn fra flygere i selskapet, ville en normalt beholde 2 500 FT
heyde til en var adskillig narmere Mehamn flyplass enn tilfellet var da

LN-BNK foretok nedstigning. Hva som kan ligge til grunn for at flyet gikk
ned til under 1 200 FT sd tidlig, har kommisjonen ingen entydig oppfatning
om. Det er ikke funnet noe som skulle tilsi at flyet var blitt skadet eller
var i andre vanskeligheter allerede da nedstigningen ble pabegynt. Beset-
ningen ga ikke noen meldinger over radiosambandet. Nedstigningen kan ha vart
foretatt uten noen pifallende foranledning, eller den har vart resultat av
bestemte forhold eller hendelser i luftrommet eller ombord i flyet. Spers-
mélet er sdledes om besetningen foretok en planlagt "frivillig" nedstigning
basert pd vurdering av den aktuelle situasjonen, eller om besetningen eller
flyet av en eller annen grunn ble tvunget til & redusere flygehayden. Kom-
misjonen har vurdert flere forhold som muligens kunne tenkes & ville tilskynde
en nedstigning s1ik som i dette tilfellet., Av slike mulige forhold nevnes:

- Varforholdene. Det var CAVOK med sterk sydlig vind. Det kan tenkes at
besetningen opplevde varforholdene i 2 500 FT som ideelle, og sdledes ikke
hadde betenkeligheter med & g& lavere ned f.eks. for & iaktta det under-
liggende terreng pd en bedre mite, eller av andre grunner. Man kan heller
ikke utelukke at flyet i nevnte hayde har kommet inn i turbulensforhold
som har bevirket at besetningen har pdbegynt nedstigning i hdp om & komme
inn i roligere luft. A g lavere ned nadr man kommer inn i turbulens, anses
av enkelte flygere for & vare lite sannsynlig. I slike tilfeller ville
man heller bibeholde heyden eller muligvis g3 enda heyere opp. Andre
flygere har gitt uttrykk for at det ikke ville vare urimelig & gé
lavere ned, szrlig tatt i betraktning at den siste METAR for Mehamn som
besetningen kunne ha mottatt, anga vindstyrken til bare 12 KTS. Man kan
heller ikke se bort fra at flyet har vart utsatt for s& kraftig turbulens
at besetningen ikke har maktet & holde hoyden. Det finnes vitneutsagn
fra en besetning om at de ikke greide & holde 2 500 FT hoyde i samme om-
réde dagen etter, da de var utsatt for uvanlige turbulensforhold med en
Twin Otter.
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- Medisinske forhold. Sett pd bakgrunn av farteysjefens medisinske status
kan det ikke utelukkes at nedstigningen fra 2 500 FT kan ha forbindelse
med dette. Det kan tenkes at fartaysjefen onsket & foreta en langsom og
derfor tidlig nedstigning mot Mehamn, f.eks. for & unng& sinusbesvaer som
en vet han var plaget av. Man kan heller ikke se bort fra plutselig funk-
sjonsudyktighet hos farteysjefen, utlest av underliggende medisinske for-
hold. En slik uventet tilstand hos farteysjefen kunne ha ledet til en
kontrollert eller ukontrollert nedstigning.

- Problemer med luftfartoyet. Det er ikke gjort funn som tilsier at det var
tekniske problemer med flyet som gjorde det noedvendig & forlate den opp-
rinnelige flygeheyden.

- Kollisjon med gjenstander. P& flyets halefinne, som padviselig er falt av
flyet i luften, er det merker etter et mykt legeme som har truffet framkant
av finnen. Dette legemet har kollidert med finnen mens denne var under
unormal sterk belastning mot hoyre. Denne belastningen forte til at hale-
finnen sviktet og falt av umiddelbart deretter. Kommisjonen har ikke funne
holdepunkter for at LN-BNK kolliderte med noen gjenstand i tiden forut for
den omtalte belastning av finnen. Det vil si at kollisjon med fremmed-
legeme ikke synes & ha foranlediget nedstigningen.

- Passasjerer. Det har vart vurdert om noen av passasjerene kunne ha foran-
lediget den tidlige nedstigningen. Det kan ikke utelukkes at sykdom, angst
eller andre forhold hos passasjerene kunne ha fort til tilstander ombord
som resulterte i at flyet forlot sin hoyde.

P& bakgrunn av tilgjengelig materiale og opplysninger har kommisjonen ikke
grunnlag for & angi eller sannsynliggjere noen bestemt &rsak til den tidlige
nedstigningen. Den ene forklaringen kan vare like plausibel som en annen,
og da bevismateriale mangler vil en videre analyse bli rene spekulasjonen
uten & gi noen flysikkerhetsmessig verdi. Kommisjonen md sdledes la dette
sparsmd] std ubesvart.

Avsluttende fase av havariforlopet

Nir det gjelder det avsluttende forlep av flyvningen, etter at radarkontakten
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forsvant, mener kommisjonen det er grunnlag for & anta at flyet kom inn i
hoydesjikt med kraftig turbulens. Det er ikke mulig & angi neyaktig hvilken
heyde flyet hadde da skaden p3 halepartiet oppsto. Radarplottet, vitneutsagn
og beregning av finnens og siderorets avdrift fra flyets antatte trekk, indi-
kerer imidlertid at sannsynlig hoyde var omlag 1 000 FT eller noe lavere.
Denne hoyden og flyets antatte posisjon da skaden oppsto, stemmer godt over-
ens med omridet der det under spksfasen ble rapportert om sterk turbulens fra
bide helikopter og fly. P& grunn av mangel pd bevis, kan det ikke utelukkes
at flyet allerede under den initielle nedstigningsfasen hadde problemer av

en eller annen art, men av det foreliggende materiale kan en ikke peke pa noe
som konkret stetter en slik antagelse. Kommisjonen anser det som overveiende
sannsynlig at det var i omrddet der flyet mistet deler av halepartiet at i
alle fall alvorlige kontrollproblemer forst oppsto. Eventuelle alvorlige
kontrollproblemer tidligere ville sannsynligvis ha bragt flyet av kurs.
Besetningen rapporterte heller ikke om vanskeligheter, noe kommisjonen imid-
lertid ikke tillegaer avgjerende betydning i hverken den ene eller andre ret-
ning.

Kommisjonen har ikke kunnet peke p4 noen bestemt &rsak til at LN-BNK mistet
deler av halepartiet under flyvning. Det er imidlertid klart at flyet har

vart utsatt for krefter som har vert tilstrekkelige til & bryte strukturen

i halefinnen og sideroret. Undersokelser viser at det er mulig & pafore

flyet slike krefter pd forskjellige miter. 1 det foreliggende tilfelle mener
kommisjonen det er mest sannsynlig at slike edeleggende krefter har vert pa-
fort flyet som en uheldig kombinasjon av turbulenskrefter og pilotinduserte
krefter ved bruk av kontrollene, og hvor samtidig lette anslag av fremmedlegeme
har gjort seg gjeldende. Et samspill mellom slike krefter vil teoretisk, under
spesielle forhold kunne overbelaste flyets struktur. I dette tilfelle hvor
flyet p4 grunn av sterk turbulens sannsynligvis ble utsatt for uvanlige kaste-
bevegelser i lav heyde, er det ikke urimelig om foreren reagerte raskere og
sterkere enn det ellers ville vare naturlig. Man kan heller ikke se bort fra
at forholdet kan ha sammenheng med farteysjefens medisinske tilstand. Men
besetningens problem etter dette var i alle fall at de hadde et fly som ikke
lot seg kontrollere og havari var uunngéelig.

Det er ikke kjent hvorledes bagasje i fremre bagasjerom var stuet. En kan
ikke med sikkerhet fastsld hvorvidt bagasjeluken var 14st eller ikke for
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flyvningen startet, og heller ikke om den var 14st under havariet. Dersom den
ikke var tilfredsstillende 1&st, kan den ha &pnet seg under kraftig turbulens
og frigjort bagasje som igjen kan ha truffet finnen. Dersom den derimot var
tilfredsstillende 14st, anses det under de riddende forhold (ekstreme belast-
ninger ps flyet) bare mulig & penetrere luken eller sideveggene i bagasjerom-
met med tunge relativt skarpe gjenstander som forutsettes ha rom nok for sleng.
Skadene p4 finnen synes mer & indikere treff av legemer fra bagasjerom enn fra
utenforverende fremmedlegemer som med sin langt heyere anslagshastighet forvente
4 ha etterlatt seg et helt annet skademgnster enn det som er pdvist. Ingen
fremmedlegemer er dessuten registrert. Det er videre godtgjort at belastningen
p4 halepartiet foreld far eller samtidig med at de omtalte legemer gjorde sitt
anslag, og at disse isolert sett heller ikke kumne vare sterke nok til & bryte
i stykker finnen.

Kommisjonens fremstilling av det sannsynlige forlepet av havarisekvensen bygger
pd en lang rekke undersgkelser og beregninger, men noe avgjerende bevis finnes
ikke. I denne forbindelse vil kommisjonen gi uttrykk for at man generelt i
flygingens utvikling, ved undersokelser ofte har stitt foran en sammenheng av
drsaker som det forst ved senere erfaring og aktuelle kunnskaper har vert mulig
& gi forklaring pd. Dette har i senere &r ikke minst samlet seg i problemstil-
linger omkring vindskjar, de betingelser som kan frembringe dette og virkninger
av det. 1 det foreliggende tilfellet har man sannsynligvis ogsd & gjore med et
luftdynamisk fenomen, fremkalt ved den vindretning og-styrke man hadde sammen
med spesielle geografiske betingelser tilstede i angjeldende omride.

Sek- og redningsaspekter

Etter at LN-BNK hadde mistet deler av halepartiet ble flyet ukontrollerbart
og havarerte med stor anslagskraft mot sjeen. Da alle ombordvarende dede
umiddelbart i anslagseyeblikket med havoverflaten, ville raskere soks- og
redningsforanstaltninger ikke ha hatt betydning for de ombordvarendes mulig-
het til & overleve havariet. Kommisjonen vil imidlertid pidpeke det betenke-
lige som skjedde ved at besetningen pd en annen Twin Otter WF 934, som var
underveis fra vest mot Mehamn, avslo en anmodning fra Mehamn AFIS om umiddel-
bart & overfly omrddet hvor LN-BNK var savnet. Besetningen ville imidlertid
overfly omridet ndr de var underveis til Berlevdg etter vanlig rutestopp pd
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Mehamn. Denne avgjerelse bevirket at WF 934 kom til soksomrddet ca 20 minutte
senere enn tilfellet ville ha vart om anmodningen fra Mehamn AFIS var blitt
etterkommet umiddelbart. Det méd pdpekes at sd Tenge det var usikkerhet med
hensyn til LN-BNK's skjebne, burde muligens storre anstrengelser ha vart gjort
for & f4 WF 934 til1 & foreta sok for landing pd Mehamn. En unodig utsettelse
pd 20 minutter i en spksfase kunne under andre forhold ha vital betydning for
nedstedte. Muligheten for at LN-BNK kunne ha havarert i sjoen var &penbart
tilstede. Det var sterk vind og kuldegrader (Mehamn, ma1t -8°C). En rask
lokalisering og igangsetting av redningstiltak md under slike forhold til-
legges s@rdeles stor vekt.
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KONKLUSJON

Undersokelsesresultater

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

h)

Luftfartoyet var forskriftsmessig registrert, sertifisert, utstyrt og
vedlikeholdt.

Det er ikke funnet skader eller svakheter som kan henfores til flyets
tilstand for havariet.

Luftfartoyets opprinnelige sideror var byttet ut etter at det den 7. mars
1980 under opphold pad bakken ble skadet av "jet-blast" fra en DC-9 som
takset forbi. Det er ikke funnet skader p& LN-BNK som kan tilskrives
dette uhellet.

Besetningen innehadde forskriftsmessige sertifikater for angjeldende
flygetjeneste og hadde gjennomfort periodisk flygetrening (PFT).

Fartoysjefen hadde hatt helsemessige avvikelser i form av blodtrykk som
aiennom en arrekke var for hoyt eller p& grensen av akseptable verdier.

Fartoysjefen brukte blodtrykkregulerende medisin. Han unnlot & gi opp-
Tysninger om dette ved de periodiske legeundersekelser for Luftfartsver-
kets godkjente lege. Ved foreskrivning av slike preparater hadde han
oppsekt leger som ikke hadde kjennskap til de begrensninger som foreld
for bruk av medisiner for farteysjefens yrkesutovelse. Det ble derfor
foreskrevet preparat som ikke er alminnelig tillatt brukt under utevelse
av flygeryrket.

Fartgysjefen hadde ikke fatt optimal behandling for sin mangedrige blod-

trykkssykdom, og retningslinjene for behandling av flygende personell var
ikke fulgt. Hans medisinske tilstand, herunder hans medikamentbruk, var

ikke tilfredsstillende avdekket, registrert og overviket.

verforholdene var CAVOK med sterk sydlig vind. Et helikopter mdlte vind-
styrker pd 52 KTSi hayder under 1 000 FT i havariomrddet omlag 1 time
etter havariet. Det ble fra luftfartey som deltok i ettersokningen, rap-
portert sterk turbulens under ca 1 500 FT i omridet.
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J)

k)

1)

n)

o)

p)

q)
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Flygingen foregikk VFR og besetningen rapporterte & vare i 2 500 FT hgyde
3 minutter etter avgang fra Berlevig.

Flyet var under observasjon fra en radarstasjon i omrddet til k1 1325:25
lokal tid. Beregninger viser at radardekningen pd angjeldende tidspunkt
gikk ned til ca 1 200 FT hpyde. Det er ikke klarlagt hvordan og hvorfor
flyet reduserte hpyden fra 2 500 FT til hpgyde som var under radardekningen,

Havaristedet ligger noenlunde pd forventet trekk, d.v.s. etter at flyet
forsvant fra radar har det fortsatt pad normalt trekk ca 1,5 minutter for
det havarerte.

Flyet ble observert av et vitne i narheten av den normale rutetraséen
over Omgangslandet. Vitnet mener flyet var mye lavere enn normalt og
anslo heyden til ca 250 meter.

Det er ikke framkommet opplysninger som tilsier at det har vart annen
Tufttrafikk i omrddet til angjeldende tidspunkt.

Siste radiotransmisjon (RT) fra besetningen ble avsluttet k1 1323:53 med
en rutinemessig rapportering om brennstoffstatus. Etter dette tidspunkt
er det ikke mottatt eller registrert RT-signaler fra flyet.

Sideror og finne separerte fra farteyet under flyging i ca 1 000 FT heyde
eller lavere, Hele sideroret og finnen separerte fra flyet samtidig.
Sideroret brakk opp i tre deler. @vre del av roret med balansevekt - fra
pvre hengsel og opp - er ikke funnet. Finnen og deler av sideroret ble
funnet henholdsvis 400 og 600 meter est for hovedvrakomridet.

Finnen har gjennomgdtt minst en full belastningssyklus til babord og
styrbord for den separerte over mot babord og skritt bakover.

Fremmedlegemer har truffet finnens framkant mens denne var overbelastet
til styrbord. Minst et mykt legeme har truffet og slatt inn framkanten,
og en eller flere gjenstander med utvendige kopphodede nagler har skrenset
framkanten p& babord side, Det anses lite sannsynlig at merkene pa fin=-
nen er forérsaket av kollisjon med fugl.
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r) Det er ikke funn som tyder pd at flyet har erfart flutter.

s) Beregninger viser at bruddkrefter kan pdferes finne og ror ved bl.a.
felgende kombinasjoner:

- 40 KTS "lateral gust" cg applisering av 12° medvirkende rorutslag med
vinkelhastighet 80° pr sekund,

- 30 KTS "lateral gust" i kombinasjon med 250 - 300 1bs pedalkraft (som
“times" kritisk),

- avvergningsmanover i stille Tuft med pedalkrefter pd 250 - 300 1bs til-
fort forst til ene siden med 40° pr sekund etterfulgt til andre siden
med 80° pr sekund,

- 70 - 72 KIS "1ateral qust" med noytralt sideror, hvilket tilsvarer
"sideslip" pa mer enn 29,5° med npytralt sideror,

t) Uten sideror og finne var flyet ikke mulig & kontrollere ved angjeldende
verforhold (turbulens og sterk vind).

u) Flyet havarerte p& ostlig kurs.
v) Hastigheten i havarisyeblikket var sannsynligvis 170 - 190 KTS.

Havariets arsak

Den endelige &rsak til havariet var at vitale deler ay flyets haleparti brot
sammen pad grunn av overbelastningskrefter mens flyet ennd var i Tuften. Dette
gjorde videre kontroll av flyet umulig.

Kommisjonen kan ikke med sikkerhet angi den/de egentlige &rsaker til opples-
ningen av halepartiet. Tilgjengelige data og foretatte undersokelser indikerer
imidlertid at flyet er blitt utsatt for en uheldig kombinasjon av turbulens

og rorbruk hvor samtidig moderate anslag av fremmedlegemer mot halefinnen har
gjort seg gjeldende. De derav resulterende belastninger pd finne og sideror
var store nok til at disse brot sammen og separerte fra flyet.
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Kommisjonen har ingen sikker kunnskap om hva som fikk flyet til & forlate den
etablerte hayde og derved komme ned i omrdder hvor overbelastningen fant sted.
Kommisjonen kan heller ikke si noe om den faktiske situasjonen i fererkabinen

under denne del av flygingen,
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TILRADNINGER

a) En av Widerpes Twin Otter - WF 934 - som var underveis til Mehamn fra
Honningsvdg, ble anmodet av Mehamn AFIS om & overfly omrddet hvor LN-BNK
var savnet, Farteysjefen avslo anmodningen og valgte & lande Mehamn, for
sd & se etter det savnede flyet ndr de var underveis etter vanlig rute-
opplegg Mehamn - Berlevdg. Dette bevirket at WF 934 kom til seksomrddet
ca 20 minutter senere enn tilfellet ville ha vart om fartaysjefen umiddel-
bart hadde etterkommet anmodningen fra Mehamn AFIS. I visse havari- og
nadlandingssituasjoner kan det vare av vital betydning for nedstedte at
det igangsettes seoks- og redningsforanstaltninger uten unedig opphold.
M31settingen md derfor vare raskest mulig innsats av tilgjengelige ressur-
ser, da dette kan vare av avgjerende betydning for & redde menneskeliv.

Av lydbandopptak framgdr det at Mehamn AFIS vurderte situasjonen som al-
vorlig og ensket rask innsats for & klarlegge forholdene. Farteysjefen,
med de informasjoner han hadde, vurderte dpenbart ikke situasjonen mer
alvorlig enn at umiddelbar innsats fra hans side ikke var pdkrevet. Far-
toysjefens vurdering av situasjonen kan det muligens settes spersmalstean
ved, men hans handling var overensstemmende med selskapets bestemmelser,
s& langt disse ivaretar forhold vedrerende anmodning om assistanse ved
slik ettersekning. Bestemmelsene er inntatt i Flydriftshéndbok Index 9.3.
Spesiell flygevirksomhet, underpunkt 2 Ettersekning, og har felgende
ordlyd:

i Ettersskning

2.1 Selskapet fir med jevne mellomrom anmodning om & assistere
ved ettersekning etter saknede biter eller fly. En slik
ettersekning settes bare i gang etter ordre fra ansvarlig
enhet av lufttrafikktjeneste eller en av redningssentralene.

Normalt skal farteysjefen innhente tillatelse fra trafikk-
sentralen for deltagelse i en slik ettersekning blir igang-
satt.”

Kommisjonen tilrdr at det vurderes om selskapets bestemmelser pa dette
omrdde kan tenkes & vaere til hinder for en slik umiddelbar og lokal inn-
sats som var enskelig i dette tilfelle, og hermed ogsd hvorvidt myndig-
hetsansvaret innen redningstjenestens organer er rimelig ivaretatt.



b)

c)

Med henblikk pad de spesielle medisinske krav som stilles for utovelse av
flygeryrket, ber nodvendige tiltak vurderes som kan bedre oppfelgningen
av den medisinske behandling som midtte foretas av ikkesertifiserende
leger (leger ikke godkjent av Luftfartsverket).

Forholdene legges til rette for at luftpersonell kan fa bedre mulighet
ti1 & orientere seq om flymedisinske forhold og utviklingen pad dette
omrdde.

Taleregistrator med akustisk sender ("pinger") anbefales installert i
alle luftfartay som benyttes i ervervsmessig regelbundet luftfart,

Akustisk sender ("pinger") anbefales installert i alle luftfartoy som

benyttes i ervervsmessig luftfartsvirksomhet.

Askebeger som er festet pd baksiden av seteryggen, har en uheldig frem-
stotende pyramideform. Ved mindre kraftige oppbremsninger (f.eks. under
nedlanding) kan det tenkes at passasjerer vil kunne sld hodet mot dette
og pifore seg skalleskader, som helt kunne ha vart unngdtt ved en annen
plassering av askebeger. Det tilrds derfor at en forandring av konstruk-

sjonen md bli vurdert.
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FIGUR 14 - STYRBORD SIDE AV SIDEROR VED @VRE HENGSELFESTE.
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BILAG

P4 bakgrunn av Samferdselsdepartementets brev av 29.
august 1988 har Flvhavarikommisjonen tatt inn som

bilag til rapporten avhgr og lydbandopptak in extenso av

Det vises for¢gvrig til oversendelsesbrev av 16. septem-
ber 1988 ti]l Samferdselsdepartementet, hvor kommisjonens

rd
bemerkninger til offentliggj¢ring av vitneavhe¢r fremgdr.

Dette brev er inntatt foran 1 rapporten.

Bilag 7 a) Nedtegnet avher av— datert

13. mars 1982.

L 7 b) Utskrift av lydbi&nd in extenso av -
_ vitneavhe¢r, cpptatt 13. mars

1982.

. 7 ¢) Nedtegnet avhgr 51‘.'_ datert

2. april 1987

» 7 d) Utskrift av lydbadnd in extenso av R
B i tncavhgr, opptatt 2. april

1987.

I ' itncutsagn er bl.a. omtalt i den utvi

dede kommlsjons rapport pkt. 3.2.2.10 0og 3.2.2.11



BILAG 7 A

AVHPRT I GAMVIK 13. MARS 1982 FRA KL 1215

Generallgytnant
Flykaptein
Sekretariatleder _

Lensmann _ Gamvik

Politiinspektor [
I i cexoc

Tilstede:

Nedskrevet av LDG

1. vitne | ¢ 3r, bor Gamvik. Fgrskolelarer

styrer av barnehaven.

Vitnet var pd jobb i barnehaven. Hun tok med seg alle barna
utenfor for & ake, og de gikk opp p& "haugen" bak barnehaven.
Vitnet fulgte med barna under aking. Hennes barnebarn ville
vise henne at han kunne st& pd ski, og hun sto litt unna de
andre barna for & se pd ham. Hun sier at hun plutselig
hgrte en spesiell flydur sier hun. Vitnet er meget vant til
& hgre flyduren fra Widerges rutefly.

Vitnet sier at den fgrste flyduren hun hg¢rte, var en "stres-
sete" lyd - "hysterisk" flydur. Retningen var fra Omgang
mot Koifjord. Vitnet sd i retningen av hvor hun oppfattet
at duren kom fra, og sa ekstra mye snefokk. Hun tenkte med
en gang pa at kanskje "noe" - et fly f.eks. - kunne ha fallt
ned. Hun sd opp innover fjellet,og sd at det fauk, sa hun
tenkte at det sikkert ikke var noe spesielt, Hun tenkte at
vinden da antagelig tok ekstra mye der. Den kraftige lyden
hun hgrte, varte bare svart kort stund, og deretter hgrte
hun et slags "splash". Lyden kunne minne om rusing av motor
kanskje helst ndr et fly tar av, eller kanskje som panikk-
bremsing eller lignende. Vitnet har ikke sarlig greie pa

andre motorer enn padhengsmotor. Duren forsvandt med et eller



annet - vitnet synes det er vanskelig & beskrive avslutnings-
lyden - men hun tenkte med en gang at det hgrtes ut som et
fly som styrtet. Vitnet vet ikke hvorfor hun tenkte slik,
men hun fg¢lte dette sd sterkt at hun sd pd klokken sin for
senere 4 kunne fastsld tidspunktet i fall det skulle bli
spprsmdl om det. Klokken hennes viste ml k1 1325 og 1330,
d.v.s. ngyaktig k1 1330 - men den fortner litt - noen minut-
ter i dggnet.

Vitnet utelukker ikke n& at det var fra havet den store
hvite "koken" kom.

Vitnet snakket ikke med noen voksne p@ en stund, og visste
ingenting om at det var skjedd en ulykke. I forbindelse

med at hun hgrte den lyden, tenkte hun at det kanskije kunne
veare gravemaskin eller jetfly. Hun sd ingen gravemaskin.
Vitnet sier at hun igrunnen slo seg til ro fordi hun noe
senere hgrte et jetfly e.l. - en lyd som ogsd@ barna oppfattet
Vitnet mener det var en ¢velse her da, og at det hender

hun hgrer jetflylyder.

Vitnet hgrte et smell noe senere - ca kl 1400 - 10, noe som

viste seg & vare et skudd fra Sandfjorden.

Litt senere kom [ IIIINGNGEGE-c £6r orp i 2. etg. i Helse-

huset, hvor barnehaven ogsd holder til. Han forsvandt ut,
og kom litt senere tilbake - ca k1l 1425 - og da fegrst fikk
vitnet kjennskap til at et fly var savnet.

Opplest og vedtatt:

I - io”



Komm:

vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

vitn:

Komm:

Vien:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vvitn:

BILAG 7 B

UTSKRIFT AV LYDBAND - VITNEAVHOR AV _I

GAMVIK 13. MARS 1982 FRA KL 1215
Hvor du befant deg og hvor du kom fra?

Akkurat, jeg sto, Jjeg gikk som sagt opp pd haugen her
og skulle ... med ungene

Ja s& du var 1 barnehagen?

Jeg var i barnehagen pa jobb. Vi skulle steke vaffelkaker
for vi skulle feire bursdag, s& jeg gikk opp dit med

ungene.
Ja, du tok med deg noen barn ut da?

Ja vi gikk opp dit alle sammen

Vent litt. Hvor mange barn har dere her
Ja vi har vel, det var 11 som var da sirka
Oppe p& haugen som dere kaller det.

Ferst sd rente de pd den side, sd& skulle jeg ha et barne-
barn som jeg har i barnehagen, han ville jeg skulle se nar
han rente p& ski. S& flyttet jeg meg litt og s& sto jeg &
skulle se p4 han nd&r han rente pd ski, akkurat da den
lyden kom. S& jeg holdt ikke p& med noe, jeg sto bare
stille der.

sS4 du stc og konsentrerte deg om det at han skulle kijgre

utfor

Ja, jeg konsentrerte meg ikke s& mye akkurat om det, jeg
skulle f& se det han skulle, jeg sto bafre likesom, jeg sto



bare her likesom, for & demonstrere, jeg sto bare likesom
her. Ja, kan hende jeg tenkte pid noe, det kan -jeg ikke si
akkurat, men jeg sto nd bare, jeg holdt ikke p& med noe
spesielt - s& n& selvfglgelig litt pd de ungene og s&nn
ja. Ja og s& kom den der lyden. Plutselig kom den lyden,
sdnn intens flydur s&nn, sé&nn, jeg vil, jeg vil, det
minner meg om altsd ndr et fly skal lette fra rullebanen
eller sann hi&rd bremsing, men s&nn som det forekommer meg
n&, si&, jeg kan si hva jeg tenkte med det samme jeg h¢rte
den lyden, med det samme jeg h¢rte den lyden som
plutselig kom og plutselig forsvant med et eller annet
s4nn splash eller et eller annet, det var et eller

annet, kan ikke si hva det var, det var ikke et smell i
hvert fall. Det var ikke et smell sadnn som et skott, det
var det ikke. Det tgr jeg pasta.

Komm: Hva kalte du det for, et splash?

vitn: Et splash et eller annet, for at i og med at jeg med det
samme sa til meg selv; Det der h¢grtes ut som et fly som
styrtet. Akkurat de tankene hadde jeg.

Komm : Det splash du sier, var det f¢r eller etter lyden?

Vitn: Det var etter den lyden, etter den lyden. Fgrst kom den
intense lyden, plutselig kom den fram, jeg h¢grte ikke

flydur f¢r, la ikke merke til flydur f¢r,.

Komm: Skal vi starte litt tilbake n&. Du stdr pd haugen der,
du er vant til & hg¢gre Widergeflyene.

Vitn: Ja da, det hgrer vi rett som det er.

Komm : Ja, pleier du likesom & hgre dem hver day, at nd kommer
flyet og ser pd klokken?

Vitn: Nei det gj¢r jeg ikke.



Komm :

Vitn:

Konmm:

Vitn:

Komm :

vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Det gj¢r du ikke.

Men vi f¢lger nd med flyene og tenker nd kommer, n& kommer
det et fly.

Akkurat, s& at du er vant til &4 hgre fly?

Ja da.

Den lyden da du hgrte, likesom f@grst hgrte lyden, hgrtes
det ut som en annen lyd enn den du er vant til?

Ja helt unormalt

Helt unormalt,

Helt unormalt, helt sé&nn plutselig

Skal vi prgve & f4 det litegranne ned.

Ja, det er det helt sikkert at det var.

Vitnet er meget vant til & hgre flyduren fra Widerges
rutefly. F¢rst s& he¢rte du en lyd, sier du, var det,
hvordan vil du beskrive den spesielle duren. Var den
kraftigere enn ellers, var den mildere enn ellers, var den
saktere?

Nei, det var som hadde jeg nar sagt, som en hysterisk lyd
(demonstrerer lyden) noe sannt. Og i og med jeqg med det
samme sier til meg selv, det der h¢rtes ut som et fly som
styrta. Ser p& klokken i fall det blir spgrsmdl, sd pa

klokken og tenkte, du er nu vel dum, sant tenkte jeg, det
er nu vel ingenting, men jeg vet ikke hvorfor, jeg har

aldri gjort det f¢r, men jeg da ser p& klokken i fall det
blir sp¢rsmal om det, og da er det derfor jeg gjorde det.

Ja du kan skjignne det ........ I hvilken retning hg¢rte du



Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

den lyden?

O0g s& h¢rte den lyden, jeqg sto der og hgrte jeg den lyden
akkurat der, - s& automatisk den vegen. Ja, men det er
vanskelig for meg & si akkurat det, men det var det, for
jeg sa jo

Mot sjgen?

Mot fjellet der borte, den vegen ja, mot, jeg sa jo pa den
her side av Omgang, sa jeg, husker du det,

I retning av mot Risfjorden.

Ja mot, sann liksom imellom, og s& tenkte jeg ogsa

Har du noe ord & sette pi den fgrste flyduren du hgrte,

som du selv vil beskrive, kan beskrive tone?

Hysterisk, hysterisk flydur, hvordan jeg skal si det.

Ja, men det var faktisk den fgrste lyden, det var den
uregelmessige lyden, det var ikke noe som var normalt og
ble uregelmessig?

Nei, det kom plutselig, det kom plutselig den lyden altsa
Den kom da fra ¢st eller

Ja ¢st, syd, sydgst

var det den unormale lyden som padkalte oppmerksomheten?

Ja, det var den som pakalte oppmerksomheten

Fra Omgang mot Gamvik?

Ja mellom Omgang hva jeg skal si, mellom Omgang og, hva



Komm :

vitn:

Komm:

vVitn:

Komm:

vitn:

Komm:

vitn:

Komm :

vitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

vVitn:

Komm:

vitn:

heter det derute. Rett over gya kanskje

Jeg kan si det ngyaktig, hvis vi gidr pa haugen

Ja, akkurat

Ja

Det kan vi jo. Haugen, Omgangshaugen?

Jeg synes det var lenger inn

Lenger inn, da blir det. Risfjord - Koifjordhg¢gda

Det var lkke s& langt som der

Og s& f4r du Koigva

Kolgya, Jja

Ss& har du el Hvitgy hittanfor

Ja, den var

Vent litt (bretter ut et kart). Vi skal ikke behgve a

vere noen sann spesialist pd & prikke inn riktig, men her

har du Gamvik og her har du Omgang, hvis du klarer &

orientere deg selv pad det

Ja, jeg er fryktelig redd for & si galt.

Ja, og du vi skal ikke skrive noen posisjon, men bare sd

vi danner oss et inntrykk av

N& skal vi se hvor jeg stdr hen her, det er der hvor det

star Koven



Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

vitn:

Komm ;

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

vitn:

Der er vel kaia?
Der er vel kaia, det er omtrent her vi er néa.
Ja. Denne vegen, der er skog?

Ja her sto jeg, her sto jeg da, og Omgang hvor er det. Ja
jeg vet ikke, jeg innbiller meg at det var omtrent, jeg
vet ikke

Du ser det bedre né&r vi gdr ut.

Ja n&r vi er ute pd haugen for det er noe mer vi far ta
hvis du er ferdig med & skrive. Da jeg s4 mot, da jeg si
mot, s4 s& jeyg noe sdnn konsentrert noe hvitt, akkurat
sann som, s& tenkte jeg, datt det noe der, men sa, jeg er
redd for & vaere overdramatisk, s& s& jeqg det fyker na pa
fjellene, sd det treng ikke bety noe, siann tenkte jeg, og
at kanskje vinden tar ekstra mye der som jeg sa det der.

Flyet var over land?

Ja, jeg sd& jo ikke flyet, men det her var imot fjellene
som jeg s& det der, det der litt mye som, men det kan jo
vere sne, det tér man, ..... men jeg mad jo si akkurat som
jeg tenkte, sann der

Skal vi si det sann at vitnet s4 1 retningen av hveor hun

opfattet duren kom fra?
Ja

0g s34 et snefokk eller

Ja, ekstra mye sann, vi kaller det nd for fokk nar det
fyker opp av marka, 24 la jeg merke til at det var ekstra

mye der



Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

vitn:

Komm :

vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

I den retningen

I den, sa jeg tenkte, var det der det datt ned noe séann
tenkte jeg, kunne det dette ned noe akkurat der, og séa
tenkte jeg nd pa fly, tenkte selvfglgelig at

Hvor lenge varte den hysteriske lyden, sa du?

Det er vanskelig for meg 4 angi noen tid, men jeg synes
det var aldeles kort, jeg kan ikke angi noen tid her, men
md jo bare ;... min fglelse

Var den av samme karakter eller har den forandret seg i

den tiden

Nei, det var s&nn (demonstrerer), og s& sann, og sd var
det borte i et sdnn splash s&nn der. Det var sd kort
altsd, aldeles kort, man skulle si mye mer kanskje enn
kanskje et sekund, det vet jeg ikke, men det var aldeles,
det var ikke lang tid det sto pa.

Ja, du vil si et sekund eller to eller

Jeg vet ikke

Svart kort

Ja, jeg synes det var i hvert fall svart kort

Var det en h¢gy form for tone eller var det en dyp form for
tone?

Den var 1ikke, den var ikke sd&, den var, jeg synes ikke den
var s& he¢y, nei det synes jeg ikke, og ikke kanskje s& -
Synes det er vanskelig & svare pa det.

Du nevnte her i begynnelsen, at du er vant med & hgre



Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

Vitn:

flyene her pA flyplassen og sa&nt, at den her lyden
kanskje liknet lite granne p& akkurat nar et fly har
landet.

Ja, nar det lander, eller kanskje ndr det starter

Akkurat ndr flyet lander likesom, s& gj¢r det en sinn
brrrrrr

Ja, det er s&nn, rusing eller hva jeg skal si - noe séann
alts&, jeg har jo absolutt ikke forstand pd motorer i det
hele tatt, men jeg kan si akkurat hva jeg tenkte, Jjeg

kan tenke at i panikk si bremsa de forferdelig, noe sant,

det var det jeg

Det skar seg lissom

Jeg har jo, men det er bare noe som renn i tankene mine
Jeg vil gjerne ha litt mere hvis jeg kan f& lov til det
ndr vi er ferdig med. - Du sier denne lyden, og s& hg¢rte
du et splash eller hva du kaller det?

Ja det var et eller annet som, jeg har selvfglgelig sett
pd TV na&r fly har styrta, eller fra krigen, J)eg har hgrt
s&nn, det m&tte minne meg om noe ndr jeg kunne si det i
tankene, det der hgres ut som et fly som styrter. S5S& det

var noe det midtte minne meg om, ndr jeg aldri har ellers

vart ute for noe sant,
54 det var etter at flyduren forsvant?

Med det samme, med det samme flyduren ble borte sad kom de
tankene. Det hgres ut som et fly som styrter.

Det splashet.

Det var liksom, det var liksom s&nn der splash, ikke



Komm :

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

vVitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

vVitn:

Komm :

smell, det var ikke et smell, nei jeg synes ikke det. Men
som jeg ikke tg¢r & pAstd helt sikkert, men det var altsa -
det ble borte med en lyd, med en annen lyd eller et sdnn
at det ble

Du tok tiden pa& klokken?

Ja da, og da sier jeg til megqg selv, se pd klokken ifall du
fAr noce spgrsmal

Hva wvar klokken?

Jeg s& p& min klokke og den var ngyaktig halvto, men den
har, men den vet jeg ikke om kan g& for fort.

Pleier den & forte mye?

Nei, ikke s& mye, det gj¢r den ikke, noen minutter i
dggnet.

Noen minutter i1 dégnet, s4& mellom fem p& halvto og halvto

ville, vil du mene at den var?

Ja det t¢r jeg pastéa

Det tg¢r du pasta?

Ja.

Hvor mange er din nad?

Jeg har den ikke p& meg desverre, men jeg si pi& de klokke-

ne hjemme, og etter dem s& gikk ho litt for fort. Jegq
viste ikke da at ho hadde forta, for jeg kom ikke hjem for

klokken var en halvfem.

Men da du gjorde det, visste du da at det hadde skjedd,
viste du om alt oppstyret da?



Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Neli, jeg ante ingenting og jeg var

S& alts4 dette var n& gitt s& sterkt inn at det & se pa
klokken det var mye altsd, det var substans i

Jeg ante ingenting, og jeg viste ikke det, jeg tenkte ikke
p4d nAr flyet skulle vare her, tenkte ikke pd at et fly
skal vere i Mehamn halvto. Da hadde jeg kanskje reagert
pA at det kunne vare et Widergefly som hadde falt ned, men
det der tenkte jeg heller ikke pd. Merkelig nok altsa.
Ja, hadde jeg hatt noen som skulle komme, s& hadde jeg
selvfgplgelig tenkt p4d det. Jeg har aldri gjort det fgr,
aldri reagert s&nn f¢r pad lydexr. Jeg har tenkt sann at
jeg skulle se p& klokken i fall det ble noen spgrsmdl, det
hgres fryktelig rart ut at det skulle skje

Det blaste en del, det var 3Jjo

Ja, men det bl&ste ikke s& fryktelig mye p& grunn av det
vi var jo, vi var jo ute med ungene si& hgyt, s& bléaste

det ikke s& mye, jeg vil si kanskje frisk bris
Det var ikke noe vanskeligheter p& grunn av vind?

Neida, vinden kom jo ifra syd, kom .. (utydelig).. det
gjorde han vel ikke, men den kom .... jeg har noe mer jeg
skal fortelle.

Ja, jeg synes det er viktig & f& med det ogsa at hun ikke
visste noe om ulykken eller ikke tenkte noe pa den, for

det distanserer henne fra, fra

Jeg snakket jo ikke med noen voksne heller deroppe, Jjeg

var jo alene voksen.

Ikke fgr du kom hjem

10



Vitn:

Komm:

vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

S& skal du h¢re, s4 kom jeg ned hit til barnehagen, - skal
fortelle noe annet fgrst

Var det noen av barna som bemerket det?

Nei, det var ikke noen av ungene som la merke til det, de
sa ingenting 1 hvert fall, det gjorde de ikke, de var s
opptatt med & renne p4& akebrett og sdnn.

Tenkte du liksom noe mer, tenkte du noe p& dette fra du
opplevde det og til du skulle g& hjem og f@grste gang du
ble konfrontert med at noe hadde hendt?

Ja, n& skal du h¢re, s& tenkte jeg ogsd nd 1 forbindelse
med den lyden, s& tenkte jeg; er det noen gravemaskin i
nerheten - s& den matte ha vert ganske sterk, den lyden.
Jeg s& liksom om det var noen gravemaskiner som laget den
lyden og kunne 1i1kke se, og da tenkte jeg pa, kanskje det
er et jetfly som er her, for det er ofte en forferdeliyg
lyd av de jetflyene nar de farer over. Nar jeg s& etter
den gravemaskinen, da sd& jeg liksom sdnn, sd det var der
lyden kom ifra, det er helt sikkert. Men s&, grunnen til
det at jeg kanskje slo meg sd til ro og kuttet det ut av
tankene det var at en stund etter s& kom det et jetfly
mens jeg sto deroppe, for det var ¢gvelse, de hadde vist
noen ¢velse her, jeg vet ikke. Bestemt ja, jeg regner med
det var et jetfly, joda det var det, for det la ungene og
merke til, det der jetflyet som kom. Jeg tror nd det
mitte vaere et jetfly eller et annet noe sann, det var na
et annet fly i1 hvert fall - det var ikke et Widergefly -
og da tenkte jeg, ja ja det var sikkert et jetfly du har
hgrt. SA& tenkte jeg ikke mere p4d hele greia. Og sd kom
jeg da ned til barnehagen hit og drakk kaffe og s& kom
jeg, sa& for jeg ut og inn til ungene sdnn. S& kommer han

_ han som jeg snakket med, si si4 jeg at han

hadde det s& travelt.

Kan du tenke hvor lenge?

11



Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

Jada, klokken var, hun var ikke to, det var f¢r
Det var f¢r to?

Nei n& t¢ver jeg, det var det ikke. Jeg hadde hgrt det
smellet ti over to, hun var gatt hjem ho. Klokken

var vel &N ..o
Ja, du hgrte et smell?

..... kvart over, hvilken tid-var her fgrste gangen,
men den var sdnn kvart over to. Ja det smellet det hgrte
jeg ndr jeg var nede i lag med ungene her, da var hun fen
- ti over to, noe s&nn, hun var i hvert fall over to. Det
var et skott, fryktelig dre¢nn, det var det, men de sier de
skij¢t i Sandfjorden. Hadde jeg tenkt etter, kan jeg si hva
jeg tenkte da jeg hgrte den der lyden. Automatisk sa
tenkte jeg, kan du fortelle meg, er det krig, fgrst sa
h¢rte jeg den fele lyden deroppe pd haugen, og nd hgrer
jeg det dr¢gnn. Er det noen som bomber, det var nd bare
noen s&nne tanker. S4 sdnn, men s& en stund, den var vel
fem pA halvtre, sier hun jeg jobbet i lag med da, -
spurte oss, men en stund f¢r sd var han en tur heroppe,
han hadde sA& travelt og for av garde, og han for inn til
naboen, sprang ut til bilen og kjgrte, sd sier jeg til hun
som jeg jobber i lag med, at tror du det kan ha skjedd
noe, for han [ har det s4 travelt. 0g enda tenkte Jeg
ikke p& den flyduren. S& kommer han tilbake, sa sier han
at det er et Widergefly som er savnet, har dere h¢rt noe,
og da sa jeg det til han, og da gikk jeg jo rett opp o9
snakket s& og si med en gang. Jeg vet ikke om det var deg
jeg snakket med, og forklarte akkurat det samme. Men da
B sa det, ja da var jeg overbevist om at det var det

jeg hadde h¢rt.

Det er vanskelig & beskrive din egen beskrivelse, men det
er jo ikke, vi fAr jo fors¢ke & f& den ned, jeg vet ikke

12



Komm :

vVitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

vitn:

13

om dere vil komme med noen flere spgrsmadl om dette her
eller om vi skal lese igjennom det som er skriblet ned pa
et vis.

Det kan jo vere ndr vi gaAr ut og ser p& disse prgvene at
vi kan komme til med noe mer - jeg synes ikke at man skal

avslutte,

Nei absolutt ikke, absolutt ikke, nei det ligger bare her,
sd vi bare fpyer pAd ny side ettersom det blir aktuelt,

men det som vi har nd, s& vi far gjort oss ferdig med en
0og en ting. Og da har jeg skrevet noe s&, nd mad du stoppe
meg hvis jeg bruker gale uttrykk og s&nn, og da m& dere

andre stoppe ndr vi skal ha inn noe mer.

Vitnet var pad jobb i barnehagen. Hun tok med seg alle
barna utenfor for & ake og de gikk opp pad haugen (har jeg
skrevet i anfg¢rsel) bak barnehagen. Vitnet fulgte med
barna under aking. Hennes barnebarn ville vise henne at
han kunne st& pAd ski og hun sto litt unna de andre barna
for & se pd han. Hun sier at hun plutselig hgrte en
spesiell flydur. Du kan kalle det for et splash sier
hun. Vitner er meget vant til & hgre flydur fra Widerges
rutefly. Vitnet sier at den f¢rste flyduren hun hgrte var
en stressete lyd, en hysterisk flydur.

Ja

Du det splashet 1 fgrste avsnittet

Det var det jeg ville stoppe deg der. Jeg ville ikke
sammenligne det med - du kommer jo tilbake til det

Hun sa hysterisk lyd, og den er ganske betegnende

Ja, det var liksom det, det var det jeg h¢rte fgrst, men
vi kom jo tilbake til det.



Komm :

Vitn:

Komm :

vitn:

Komm :

vVitn:

Komm :

Vint:

Komm:

vVitn:

Komm:

Vitn:

Riktig, vi stryker ut det. Hun sier at hun plutselig h¢rte
en spesiell flydur. Vitnet er meget vant til & hgre flydu-
ren fra et Widerges rutefly. Vitnet sier at den fgrste
flyduren hunhg¢rte var en stressete lyd, hysterisk flydur.
Retningen var fra Omgang mot Gamvik.

Mot Koifjord kanskje heller.
Fra Omgang mot Koifjord, ja.

Ja imellom, ja for det Koifjord g&r jo inn der. Der er
jeg jo godt kjent ogsd. Vi har jo hytte derinne, sdnn at
jeg er jo godt kjent 1 de omradene.

Vitnet sA i retningen av hvor hun oppfattet at duren kom

fra og s& ekstra mye snefokk. Hun tenkte med en gang pa

at kanskje "noe" et fly f.eks. kunne ha falt ned. Hun sa
opp mot fjellet og s4 ogsd mye fokk der.

5& innover fjellet, det var innover fjellet jeg sa.
Kun s& innover fjellet, ja, oy s& ogsa der mye fokk.

Nei jeg s& at det f¢yk, kan du sette. Det var ikke sd mye
fokk i forhold til det der, det er helt sikkert altsa.

Greit. SA hun tenkte at det sikkert ikke var noe spesielt,

Ja, jegqg tenkte at da tar vel vinden ekstra mye der, sénn
tenkte jeg, som jeg s& at det var sdnne ekstra mye sne.

Den ekstra mye sneen du snakker om. Tror du det kunne
vere et oppkok?

Du vet at nadr, at jeg nd har he¢rt at flyet falt 1 havet,
s& tenkte jeg kanskje, for jeg s34 jo med det samme lyden,
s& s5& jeg kanskje at det kunne veere sjgen som var, for det
var ganske sann tett, det var ikke sd&nn at, det var liksom

14
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Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

vVitn:

Komm:

Vitn:

Komm :
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sdnn .. (utydelig)..

Damp?

Ja det kan jo vare det.

Du vet at det gar sdnne virvler ute 1 sijgen her

Nei, det var ikke s&nn, neida det var liksom en sann

Skumspreyt

Jeyg kan ikke si at det var skum, det kan jeg ikke si, men
det var sann hvitt, konsentrert altsd, akkurat som en stor
s4nn her, men det trenger jo ikke & vare det, men altsa
jeg mi& n&d si som jeg tenkte.

Jeg skriver da. Hun s& at det fgyk, sier du selv, si hun
tenkte at det sikkert ikke var noe spesielt. Hun tenkte

at vinden da antakelig tok ekstra mye der.

Ja sé&nt der.

Vitnet utelukker ikke n&d at det var fra havet den store

hvite koken kom.

Nei, det kan, jeg har rett og slett tenkt pad det, for det
matte jo vere et forferdelig smell hvis flyet for med den
farta som jeg kan tenke meg at det mdtte ha etter den
lyden, s& mdtte jo skumspruten std i luften, det er jo
ikke snakk om annet. Og den, jeg s& jo, jeg reagerte
sikkert fort sad jeg sa& med det samme og da, da tar det jo

en stund fgr det kommer ned igjen. Jeg vet jo selvfglge-
lig ikke, men jeg mad jo bare si det sdnn.

Ja. Den kraftige lyden hun hg¢rte varte bare svart kort
stund og deretter h¢rte hun et slags splash. Er det
riktig?



Vitn:

Komm :

vitn:

Komm :

vVitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Komm :

vVitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

Ja, ja splash eller , jeg vet ikke et annet ord for det.

Det hgres fint ut det.

Ja.

Det er ikke et smell, men det er

Neli, det var ikke et smell.

Det er som du slar hadnden ned 1 et badekar med vann.

Ja. Jeg tenkte ikke pA at noe datt i vann, det gjorde
jeg ikke, tenkte ikke p& at noe datt i vann, men Jeg
tenkte pd at det var et fly som styrter, s&nn h¢rtes det
nar et fly styrter.

Det er ikke kraftig nok lyd til det, det hgres ikke ut som
noe helikopter synes jeg. (Dette gjelder et helikopter som
skulle transportere kommisjonen ut til Omgang denne dagen)

Lyden kunne minne om rusing av motor, kanskje helst nar et
fly tar av eller kanskje som panikkbremsing e.lign.
Vitnet har ikke s#rlig greie pd motorer, fra andre motorer

enn pAhengsmotorer.
Ja, vi har jo en bat.

Ja, apropros kan det tenkes at pdhengsmotorer, har det
av og til hvis den liksom plutselig propellen kommer ut av
sjgden, og sa plutselig s& fdr motoren en helt annen masete

form for

Ja, det har jeg jo, det har vi jo merket med vir.

Eller springen, plutselig blir - plutselig sa gir

vannet mye fortere enn du har tenkt.

16



Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

Komm:

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

17

Ja, Ja akkurat.

Liksom denslags form for rasing

Ja noe sant, ja

Ja det var, men det var altsd helt sikkert at det var
hysterisk lyd, sann flydur, det t¢r jeg si altsd.

Var det helikopteret som kom? Negativ (gjelder heli-
koptertransporten av kommisjonen)

Duren forsvant med et eller annet. Vitnet syntes det er
vanskelig & beskrive avslutningslyden, men hun tenkte med
en gang at det kunne vart et fly som styrtet. Vitnet vet
ikke hvorfor hun tenkte slik, men hun f¢lte dette sa
stexrkt at hun s& pd klokken sin for senere & kunne fastsld
tidspunktet. Klokken hennes viste mellom klokken 1325 og
1330, d.v.s. ngyaktig klokkeslett 1330, men den sakner

litt, noen minutter i dg¢gnet.

Nei, den fortner.

Den fortner litt, unnskyld.

O0g s&, vil du lese igjennom det siste.

Ja. Duren forsvant med et eller annet. Vitnet synes det
er vanskelig 4 beskrive avslutningslyden. Men hun tenkte
med en gang at det kunne vert et fly som styrtet.

Ja jeg - hvis du skal skrive ngyvaktig hva jeg tenkte. Det
der hgres ut som et fly som styrter. Det var min, akkurat

s&nn tenkte jeg.

- at det h¢grtes ut ngyaktig som om



Vitn:

Komm :

vitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Det h¢rtes ut som et fly som styrtet.

som et fly som styrtet. Vitnet vet ikke hvorfor hun
tenkte slik, men hun fglte dette s& sterkt at hun sd pa
klokken sin for senere & kunne fastsld tidspunktet.

For senere, i fall det ble spgrsmidl, sinn tenkte jeg, se
p4 klokken i fall det ble spgrsmdl i direkte tale, sa hvis
du

- skulle bli spgrsmdl om det. Det er jo ganske sterkt
det. Det er ikke det man vanligvis gjgér.

Det er jo ikke noe & reagere pa det her.
Nei, Jja
men altsd, det er helt sant det.

Ja. S4& har vi tatt litt til her da. Vitnet snakket 1ikke
med noen voksne p4 en stund og visste ingenting om at det
var skjedd en ulykke. I forbindelse med at hun he¢rte den
lyden tenkte hun at kanskje at det kanskje kunne vare

gravemaskin eller jetfly. Hun s& ingen gravemaskin.
Nei det sd jeg ikke.

Vitnet sier at hun i grunnen slo seg til ro fordi hun noe
senere hgrte et jetfly eller lign. - en lyd som ogs& barna
oppfattet. Litt senere kom | -¢ for orp i
2. etasje i Helsehuset, hvor barnehagen ogsid holder til.

Da f¢rst fikk vitnet hgre om flyet som var savnet.

Nei han for tilbake igjen, jeg s& han hadde det si
travelt, s& sier jeg det, han hadde sdnn fart, sd sier jeg
til henne jeg jobber i lag med, at han [Jjjjjjjjhadde sa
travelt, tenk oum det har skjedd noe. Vi er jo vant med

at de holder til her med hjelpekcrpset, og sa for han
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Komm:

vitn:

Komm :

Vitn:

Komm:

Vitn:

Komm:

Komm:

Vitn:

Komm :

vitn:

Komm:

Vitn:

nedover med bilen, og s& kom han tilbake, og da var det
han spurte meg.

Omtrent ndr kunne det ha vaert?

Han kom tilbake fem p& halvto, nei halvtre unnskyld.

Jo, men det er ikke s& ngye, sd det

Det var nu

Han forsvant fort ut og kom straks tilbake og da fikk
vitnet h¢re

Ja han for ut og s& for han ned og da han da kom tilbake
sS4 spurte han oss, 84 sier han et et Widergefly er savnet
og om vi hadde hgrt noe. Det var to halvtre, i den tid
jeg snakket med dem, Jja

S& vidt jeyg forstdr sd var det dette utsagnet hennes som
gjorde at dere hegynte akkurat der, ikke sant?

Ja korrekt

Ah javel ja

Ja det var det hdndfaste vi hadde,

Sier du det ja.

Det var det vi da mente at var ..... Sannsynligheten for
det var den sikre observasjon som var gjort. Vi fikk jo
flere observasjoner, bl.a. fra veghgvelen, det var akkurat
disse sprengninger der som Vegveseenet hadde 1 km herfra,

den forvirrer litt da.

Ja, javel det forstdr jeg. Jeg blir forvirret av det der
skottet, men som sagt, det registrerte jeg ogsi og da
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Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

Vitn:

Komm :

tenkte jeg, kan du fortelle meg - er det krig, jeg forbant
de lydene liksom med hverandre, s& nifst, et fryktelig
skott, det var jo som et dr¢nn, fuglene for ut gjennom
havet, jeg forsto ikke noe, enda drgnnet kom der.

Det mad jo ligge mye 1 disse observasjonene siden dette
stemmer overens med havaristedet. Ja helt klart.

Ja, det er ikke usannsynlig at det jeg s&, det hvite

deroppe i luften
Ja, 84 du det oppe 1 luften?

Ja, det var altsd imot fjellet, det var ikke, det var ikke
nede ved sjgen, det kan jeg ikke si si ngyaktig

- 0og s4 skal du heller prpve & Kutte ut det andre, s& nar
de gdr opp p& her etterpd sd& skal du f& lov & plukke det
fram igjen. S&nn at ikke du nd prgver & feste noe 1
hodet ditt s& n& snakker vi om noe annet.

Ja jeg kan ikke si1 - jeg sa redd & si galt - s&a Jeg kan
ikke si noe helt ngyaktig hvor jeg sa

Du skal slippe & si noe helt annet enn akkurat det du 1
pyeblikket md f¢le at du vil si. OK men da. Fdar vi
snakke med henne igjen to halvtre tiden.

Ja, hvis du kunne vere sd snill da & vere her nAr klokken
er cirka kvart over to, og vere med 0ss og std oppe pa
haugen og jeg kan da si at da skal du registrere de lyder
og alt du he¢rer der oppe p&d haugen da nar klokka er kvart
over to

Ja, ja jeg skal gjgre s& gcdt jeg kan, jeg skal love det

Det tviler jeg i1kke pd at du ¢gj¢r.

20



BILAG 7 C

VITNEAVH@R

Gamvik Gjestgiveri 2. april 1987 k1l 0900

_ f. 14.10.1935, fgrskolelerer, Gamvik

Tilstede:

11. mars 1982 var hun ute med barna i barnehagen og akte
om formiddagen. Hun sier det var veldlig mye vind den
dagen. Hun husker det var klarver, og det fauk mye pa
fjellet. Hun husker ikke om det var sol. Hun vil at det
hun forklarte fgrste gang skal std, fordi det nid er sa
lenge siden at hun er redd for at hun ikke husker riktig.

Hun hg¢rte en hysterisk lyd - akkurat som et fly som
styrtet. Hun s& derfor pad klckken som var 1330 - klokken
gikk for fort. Hun tenkte p3d jetfly og sd seg rundt. Hun
s4 om det kunne vere en gravemaskin. Like etter kom et
jagérfly og s& slo hun seg til r¢ med det,

Hun s& ca 10 min senere [ son hadde det s&

travelt. Noe senere fikk hun vite at flyet var styrtet.

Da sa hun at det mdtte vere pad denne siden av Omgang, for
da hun h¢rte lyden s& hun noe som f¢yk mot fjellet - en
slags sjigsprgyt. Det kunne ha vert flyet som styrtet. Hun
tror hun husker det godt, fordi hun har fortalt det sé

mange ganger.

N4dr hun skal beskrive lyden - sier hun det var "ruset"
lyd - det kunne ligne pd et fly som startet, Lyden kom
helt plutselig og var "hysterisk". Hun mener hun hg¢rte
lyden noen sekunder - neppe 1 minutt. Etterpad h¢rte hun
at brak- eller crash-lyden ble borte med et smash. Det



hun s& var altsi pd Gamviksiden av Omgang.

Hun lurte pA om det kunne vare et jetfly som gikk gJjennom
lydmuren, og si si hun seg rundt om det kunne va&re en
gravemaskin. Det var bare helt kort tid etterpad, =& kom
et jetfly - hun mener nd at det var fra 1-5 minutter
etterpd.

Det var like etterpid eller noe senere, jetflyet hun si kom
i retning fra BerlevAdg rett over skolen. Hun s& det ikke
f¢r det var like nert, tror hun, men er usikker pa& dette.
Flyet fortsatte vest-nordvest, tror hun. Akkurat da hun
hgrte 1lyd og s& "fokk", s4 hun ingen andre fly. Ungene
fortsatte & leke og hun ble stidende der pid haugen pd samme
plassen mens hun s jetflyet, mener hun & huske. Hun gikk
ned til barnehaven ca kl 1400, og da skulle en av assi-

stentene g4 hjem.

Ssamtidig sa hun til henne at det var veldig s& travelt
- hadde det og lurte pA om det hadde skjedd noe.

Det hun sS4 var et militerfly og at det gikk lavt. Hun har
sett militerfly over her fg¢r, men de har ikke gdtt si
lavt. Hun ble glad da hun s& det flyet, fordi da tenkte
hun, da var det lyden fra dette flyet hun hadde h¢rt, og
slo seg til ro med det. I o springende ned
fra loftet og klokken var da ca 1400 eller noe fgr dette.

Han bor i Mo 1 Rana, foreldrene bor her.

I o i Gamvik og var med i redningsaksjonen.

Kanskje han vet klokkeslettet.

Hun hadde 10-14 unger i barnehaven. Det hender ellers at
de legger merke til WF-flyene nédr de kommer. Det er
avhengig av veret pA hvilket tidspunkt hun h¢rer flyene.

Hun kan tenke seg at hun snakket med lensmannen kvart pé
to - i pA to, uten at hun husker det helt. Assistenten



var fortsatt tilstede. Det var_ i Berlevag hun
snakket med i telefonen. Hun vet i hvert fall at det var
for klokken to p& grunn av at [l skulle g& k1 1400.

Redningssentralen var da etablert. Hun har aldri snakket

Hun husker ikke s4 mye om det flyet hun s4, men hun husker
retningen. Det var ikke et moderne fly - det var kompakt
og m¢rkt. Det gikk alts& lavt, og kanskje litt saktere
enn vanlig. Det var et militaerfly eller krigsfly. Det
virket lite. Hun synes det er vanskelig & beskrive. Det
gikk he¢yere enn WF-flyene pleier &4 g&.

Hun mener hun ikke har sett maken fly senere heller.
Vanligvis gdr flyene h¢gyt, og det er sd vidt de kan se
dem. Hun forbant ikke det flyet med ulykken, f¢r né
etterpd. Flyet var kanskje heller mindre enn Twin Otter -
i hvert fall ikke stgrre. Det var helt sikkert et
militerfly - ikke passasjerfly. Hun tenker seg nd at
vingene gikk p4 skré& bakover. Hastigheten virket altsé
lavere enn pad et vanlig jagerfly.

N4dr hun sier kompakt, mener hun at det kanskje var kort og
butt og ikke moderne. Det ga i1kke noen kraftig lyd.
Beskrivelsen av flyet m& tas med forbehold, men hun vil
pAstid at hun s4 og h¢rte flyet.

Hennes forklaring av 13. mars 1982 ble lest opp for henne

av BB G:un sier nd ndr hun hgrer andre tidsan-

givelser f.eks., holder hun fast ved det hun sa dengang.
Hun mener at assistenten- ikke var gdtt hjem og hun
skulle ha gitt k1 1400 - derfor har hun nd i dag ment alt
skjedde fgr 1400, De pleide heller ikke & vare si lenge
ute med barna - de voksne byttet pd &4 vere ute - ca 1/2 t

pr gang.

Med "noe senere"” kan hun ha ment f.eks. 5 minutter, mener



hun, selvom hun nd sier "like etterpd". Hun kan heller

ikke si ngyaktig noe om tidsangivelser.

Hun tror ikke det kan ha gidtt en halvtime fra flystyrten
til hun s& militerflyet, fordi hun fortsatt var pd haugen.
Selviglgelig kan hun ha vert inne og gAtt ut igjen, men
hun tror ikke hun da gikk opp pA haugen igjen. Men hun s&
jetflyet fra haugen, det er i hvert fall helt sikkert,

sier hun nd.

Hun er klar over at man kan innbille seg at man har sett
noe, man ikke har sett, men hun vet 1 alle fall at det kom
et fly, og tror ikke hun innbiller seg det. Hun la ikke
vekt pd det flyet som kom litt senere - hun tenkte ikke

pd det., Hun forbandt ikke det flyet med ulykken.

Hun husker ikke at hun s& fly senere pd dagen, f.eks. i

forbindelse med sgk.

Opplest og vedtatt





