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av stotia" . Flyge lod e r on svarte k l 162 5 : 58 : "Nå 
c;kal vi 50," og sa kl 16'2~:Ol : "239, prosent hoa d­
ing? " aU - 239 sverta kl 1626 : 04 : "Hoadi ng 17 0". 
Flyga l ederen i nordsukto r oll sverta da kl 1626 : 06 : 
" Continuo hoading , should bo good" . 
fartoyet fortsattu duruttor på d onna kurson til dat 
nådde Tyrifjor~on , hvorfr a dat DVO: on p8 :iode g~ 
2 minutter og JO sekunder bla korrigort til 190 • 
Flyger~gistrato ren visor a t fartøyet p5 holu st re k­
ningon fre Fagornos VOR har fløyet i on gjonnom­
snitt lig avstand BV 2 , 3 NM fra luftlodons senter­
linja , på østs iden av do nna . 

I nd ikert l ufthasti ghet u nder nodstigning var 325 
knop til fartøyet ca kl 1627:30, lik a før dat 
passø rto Soknadalon , nåddo r l yg mnivå 65 , ettar on 
gjonnomsynk ning p~ ca 2500 fot pr minutt. Fra 
denne høyde bla hasti gho te n i l~ pGt ov do første 2 
minutter og 30 sekunder rodusort til 215 knop vad 
ankomston i 3500 fot over Tyrifjordan, og do r utter 
i do nos to 2 minu t tar og 30 sokundar r odusort 
jovnt til 150 knop mens høydon 3500 fol b l e ba~ oldt. 

Kl 1630:01 rapportert o fartøysjefon på forospø rsol 
frn kontrollsontralen Bt fortøyet nå V3r i 3500 
fots hoyda , og at Dr ammen rod i ofyr kom godt i nn. 
Kontro ll sentra le n be ham da om å opprette sBmband 
mud Fo r nobu kontrol l ta r n på fro kvens 118.1. 

Fartoysjefen tok st ra ks ko n takt mod kontrollt å rnet, 
som ba ham rappo rtaro ovor posis j on Rumba fo r ILS ­
innflyging til bana 06 . 

Kl 16 31:4 0 mold te fartø ysjo fen ot BU - 239 passe rto 
Rumba . LuFtfa rtøyet va r imidlertid på detto tids­
punkt ifol ge fl yger eg istrDtoron fremdeles co 9 NM 
nord for dut69 meldopunkt, og haddo nettopp ski ft et 
kurs ti l 150 M semtid ig so m hoyden 350 0 fot ble 
bibeho l dt . 

Kont r olltå r net bokreftet mottakaloen av meldingen , 
og ba om ny meld i ng når fartøyot var etablort på 
glidebonon og for l ot 3000 fot . rert~ysjofGn be­
kroftet do ttfJ. 

Omtrent p~ da nne tido n b l a "Festan ~eetb8ltB " se tt 
pu , og flyvertinnan gikk s ln vanlige tur i midt­
gangen for å forsikrw seg om at alle passas jo rene 
vor fosts po nt. Hun g ikk deretter og sa t to 80g p~ 
sin plass. En ev passnsjo r onc kan og su forte l le 
ot " ~ a s moki.lg " va r t ant . Alla ventot at landingen 
vo r nær fo r oståendo . 

! ti do n mollom kl 1631 : 56 og kl 1632:30 fo rogikk on 
ur ug 10molltort (privat) samtala mollom fartoys j ofen 
og flyg oloda r on i kon trolltå r net . Ettor donne SDm-
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Fertoysjuf8ns olkoholifl n lak angj e ldond o na tl her 
vCJrt forolagt foI' nnttsr.lodi3insl< Institutt , Bom på 
grunnlag av for oli ggonde opplyoningor her ut talt 
at ha n ettar Instituttets bo ro g.llngo r !l add e on 
alkoholkonsontras jon i blodot P8 0 , 2 0/00 da hen 
p&begynto flyg ing ca kl ll GO ulykkosdagon . 
I nstitut tet her ogs& opplyst at t~lsomhcton ovor­
for ottorvirkni ngono av e n alko!101rus vorioror 
megot fra monno sk a til mo nn osko, og ovnan til ~ 
ovorvin no on mu lig trot t ',o t o r likol udos ma ge: 
variabol. Vud obduksjonen bl ø ikke p~vist al kohol 
i blodet til no en ev besetningsmodlommene . 

Fartoy sjoFen s for hold or '10 r dat g j eldor tiden fo r 
a lk oho l inn takot, såv id t uton for lovans 8_ti mers 
rogol , men or on klar ovortrodolso av sol skapets 
intorne rogalom 10 timoros a vh old for flygin g . 
Don sannsyn ligo promille p~ O , ~ da ha n p5 bogynt o 
flygi ngen , l igger u ndor lovona maksimu m so m o r 
0 ,4 0/00 . 

Luft fo.rtoyet 

Luftfartoyot ver ev typon fnk kor f - 20 !!Fo11owsh ip!! , 
mod so ri oll r 11011 . Da t VBr byggot ved N V ~ o nin ­
kli j ko Nod c rler1dso V l io~ tu igon Feb riok fokka r i 
19)9 , og hadd o plass til 50 passasjo r er og 2 bo­
sotningsrnodlcmmor . fn rtoy ots storsto tillatte 
totalvekt vad avgang var 28 577 kg . Da t hadd o 2 
inotora r og on topp fo rt p§ 330 knep , oll er :1ech 
U, 75 . V ingosponn o~ vo r 23,5 m~to r . 

Da t fi kk nedor l a nd sk l uftdykt i ghotsbevis n r 167 7 , 
utstedt 29 opril 1969 . Fa rtoyot bla solot til 
Jraa t hon s SA f E s a mmu dato , oy fik k no rsk l uft­
dyktighutsbov i s nr 1023, også utetedt 29 april 
1969 . Buvisot var gyldig til 30 ju n i ln3 . 

Fn rtoyot bla irlnfort i Nor gos 1u ftfort oy r ogis tor 
don 29 a pril 19G9 med Bree thens SAFE som eior 4 DDt 
f ikk n es jo nelit 8 t~- og r og iotrori ngs bov is nr 1023 
og re gistraringsbokst3vono LN- SUY . 

Fartoyot he r sidan vært nyttet p6 Graathons ~ Ar E ! s 
rutenett . 

Luftfa rtoyt ypen or sertifisort av do node rla ndske 
luftfartsmyndigh uto r i !!Transport Ca tog o ry! ' som 
fast~att i do amorikanske I! U 5 Civil Ai r Rogu l e­
tions!!, mod till egg sb es t ommel se r fastsat t av neder ­
landsko l u ftfartsmyndig he te r. Ytols8sd8 t e er 
besert pa u S Speciel eivil Ai r Rcgu lati on no 
SR -4 22B . Mod forBslcro vot utsty r innstallort ! er 
l uftfa rtoyot godk j8nt for flygin~ i ma rk a og under 
instrumontfor/10Id. Lu Ftfartoytypan f _ 20 I)or ved 
pr~vBr vist sag h t ilfrudsstillo " Iea Pro toctio n 
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b) Cau r so Indicetor bos tå r e.v an kompasskivD, som 
på RMI , sa .nt on !cur3v isor som kan stillas på 
sleivan for å engi ilvilkon kurs man skal s tyr e , 
med cm knott mor l.,: ,:l IIhoo.ding" . Don har vidara 
on ~i l som ken sti l las for å angi den kurs man 
vil' 7 1y ouer bekku n , mod on knott morket 
I'COU~SO". Den velgtu verdi kornmar tilsyno i ot 
vindu uvorst til hoy ro. Don kurs men vil fly, 
må Villro gitt vad en bostomt kompasskurs 
(radiol) fra en VOR stasjon eller on ILS sentor­
li nja . Midtstykkot p~ pilan or bovego lig og 
slår ut hvis flyot or ut til sidan for don 
valgto lin ja . Don or inndelt i "dots" som an­
gitt i 1.8.5. Foruton dotta har Coursa lndice ­
tor on skola fo r gJidobanon , også i "dols" og 
avl~3ningen av DME. 

c) Fli~ht Diroctor busL5r ev on rokka instrumenter 
som nr kombinort, c.:.:~nt annat un kunstig ho ri­
sont, mon don vikt igato dol o r do enkelto "Com­
mand Bars" som dan no r on flat omvendt V aom bo­
vogo r seg, og on flat t ~okant 60m symbolisorer 
flyot, og f ly garon skal f l y s li k ot trokantan 
ligg e r oppe i V'on . "Conimend Dera" styrea av 
on rokka signal ur , og f lygoron kon valga mu~lo m 
flora såkalto "Modu s " vad A stilla Gn va lgor. 
Hvis han setter velgeren på "Hdg",gjor d un det 
lott O fly an boste mt kurs . Hvia men derfra slår 
ovor på "V OR/Loe" og st illor en VHF/NAV mottakar 
ont on på on VOFI stasjon eller på IL S, vil Flight 
Dir oc tor, når fly nt kammar tilstrekkolig nær don 
valgtn linje, bogy nn o 5 sammonligno forskjo ll igo 
sigll~lor og gi anvisninger slik at f lygorun 
nærm or sag don valgte linje i on jovn kurva. 
Fli ght Di r octor er darfor on form f or automatisk 
s l yring SO ln lnr instrumontat gjoro elle bo­
rognjngor, mons flygoron bero bovoge r rorene 
slik Flight Di roc tor fortellor hem . Dotta gjor 
dDt lettore a fly, man kan mo dfaro risiko hvis 
f l yge ron ikko ved andra midler kontrollorar hvo r 
hen f lyr. Fligh t Dir octor kon også brukes ti) 
fol ga glidebe nen . l så tilfalle vil Flight 
Diracta r jevne ut urogolmos s ige signaler og dor­
far væra 18tt ~r e a fly pft enn Course lndicator 
som gir "råt' sig nelor . Det oamme gjeldar f l yging 
på r otnings strale n. 

Sambandsu tstyret bestod av 2 uavhengiga virkende 
VHF kommunikasjonssystemar . 

Luftfartoyet var dessuten utstyrt mad ot magot 
e ~fekt ivt Hlift dump e r" system som fjerner ving­
loftot otter lending, og luftbromsor i halepartiet 
som mulig~:ar raskere fartsreduksjon og brattere 
nedstigning onn va nlig med jo t-rutefly . 
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Os l o- omr å dot hedda ct dokka DV lova sl ratus- 3ky or 
og tåka . Dal ve l' RV og li! litt yr. Skyb a sis ova r 
Fornobu vor 300 - 40 0 fot , og skyona dolck o l al la 
ås or og hoyo ru torro ngp or t i or ru ndt plassan . Sky­
dekkot var stodvis svekt lagdolt , mod on forslo 
topp i ca 100 0 Fo l og ho vodlopp i ca 4500 Fot. 
Tykko lso n BV skylagot haddo tiltatt nou i l opet ev 
dagon . Don mot oor o l ogiska sikt på fo rn ebu var litt 
und or 15 00 mote r, bonasiklon lit t over 15 00 mo t or . 
Dat va r nro r mos t vinslilla ved bekk an . Tompa r 8turen 
fra be kken op p til 5000 fot var co ODC , litt undo r 
00 i luf tsk iklot næ rm ost bakkan t litt ovor f ry so­
pun kt o t vad t oppan av sky dokke t. Dotta Forta t il 
ol do 6m~ yrdrå pono som fal t fra stratussky on o , a v 
og ti l f r os fo r do n~ d do be k kon ~ Luftt r ykkot (QN~) 
på Fo r nobu var 102 1 mb , fal l endo mo d ca 0 , 5 mb p r 
tima . 

Hoy devi ndo n på strokningon AloBu nd - Os l o va r i 
20 000 fot 230 0 / 40 knop . I Os lo-o mråd o t var vinden 
i 5000 fo t 2200 /25 knop , og i 2000 fot 2000 /20 
knop. 

Ved værtj onoston , Fo r nebu , ve r uta r be idet ot prog ­
nasaka rt for ette r middagon 09 kve l don , Do m var ti l­
gjongelig fer fl ygo r ne for avgang fra Forno bu . 
Kartet viD to f ro ntenes 8fltOttO be l igg e nhe t kl 1900 , 
somt signifikE:nt vær, s kyor og f r ysen ivO. Uvo r e.6t ­
l andot lå f r ysoni vft ot nær bekk on . for 0st lo ndot og 
midt r o stra k av Svurige var fZDZ (y r som f rysor ) 
angitt ~o m signifika nt v~ r. Skyeno i forbindeiso 
med dan ne nedboron vor angitt s om 6- 8/8 st mod 
oaoi8 i FL 0 2- 05 og topp i FL ;0 . 

Va r s len e (TAf) ~om bla utstodt for Fornobu i l apo t 
ev dagon, viste at man vantat v~ r iabol vi nd mod 
s ty rka 3. 4 knop , sikt 2- 3 km - temporært 500 m i 
tåka , og 7/8 stre tu s i 300- 400 fot - temporært 200 
fot vertikal s ik t . 

Da havari ot fant stod , var dat ho lt mo rkt . MOnan v~r 
anda i kka ko mmet opp over ho risonton . 

Va r iasj oner i lufttottt10ton ka n undo r visse forhold 
gi r of l oksj oner av radiobo l gor mod kort ba lgolo ngdo . 
Rof l ok s j onsovnen må l os vod don s åkal te "duct i ng 
indox". I områdo r mod ducting i nd ox storra onn 1 0 , 
oksist erer de t r afleksjonsflate r som ken g i merkba r 
refloksjo n ev re d i obolgor s om tro f for fla tan med 
liton innfallsvinkol. Floter me d duc ti ng index 
oto rra Of1n 25 kon gi t il dals stork rofl ok s jon . 

Ma n ha r f o r es pur t . da t Nor cko Mot oorologi sko 
Institutt om mu l i~hotono for "ductin g ' l i Dslo - om­
r~d " t ongj oldundG dag . Inotituttot her onfo rt at 
det framgår ev duc tin g indo xana1yscn 23.12. 72 kl 
1300 , at on a tmosfoor i sk r of l ok s j onsf iot o mod 
sto rs t r 8flcks j on2~ v no avor Dan ma rk og Syd _S vorigo 

qg 
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I omrftdGt Tyrifjord or - Dramm~n - Os lo or mo t ­
tokorforholdono for 9i g~olGr fro radio fy r go da . 
Dr a mm an radiofyr 110t i midl e rtid ifll l yo do da g lige 
bru koro ikko alltid dorl r ukkoviddo som ar f orut­
satt, og r ok kev idd an o r ufta mi nst i dfirlig vær 
nA r man hor mos t br uk for fyrot . Sig nalar f re DME 
og VOR sa ndos imidlortid u t mod s5 huV frekvuns 
ot hoyt torro ng kan g i skyggovi rk ningor . Toorel ­
iske bo rogn ing a r BV tlokllingeo mdjdut no rd og vast 
DV Forn obu vi s ur at fly i 3500 fots hoydu ovo r 
don vostligo dol ev Tyr i fjordon ikko skullo 
motta vunjDME - s i gno lor f ra Fornobu . Det p rak tisk 
oppnåo li go dok n i ngsvol um or i mid lurtid storra 
slik et VOR/O ~[ sto r t sott ka n bonyttes ogs~ i 
dotta omr6do (i a ny joldofl du hoydo) . 

Ko mm isjo ne n her lott utfo r o provoflyg in g ør i 
om råd ono vad flo r a onlndni ngor , sist 9 april 
1975 . Men he r horunder kunr)ot fastsl å at dat synos 
å væra f u ll DME dok n i ng i 11010 dat aktuollo 
om r;~det. 

Fo r i nn fl yg ing på 06 finn09 at ins trumonllo ndi ng s ­
systom (ILS) bost5endo av rat n inge s tr~lo ( l oca l­
izo r) , glideba na (glida poth) og 2 mo r"kofyr 
(ma rkor boacons). SOfr dcro n fa r r otningsst r6lo n 
(101) , 7 mH z) a r plDssort i sontørlinjon for banan 
ol s tyk ka utonfor don no rdost ro onda, sond a r un 
fa r glidcbenun (333,2 mtl~) li lt ti l sidan for don 
:::.ydvoslro on de Ov ba nen . Markofy r ono (75 mH z) 
o r tJnb ro g t 1 ulJ 4 , 4 ~lrJ u t fro ba noondon , dDt si sto 
vod Asker rodiofyr . nu gnor men distanson f ra DME _ 
so nderon , blir dø honho ldsvis 1 , C) og 5 , 2 . (N8 ; 
Ur3Qt hoilS innflygingsknrt gir 1 , 2 og 4 , 5 NM . 
Dotta kan væ re rog net fra dat punk t g l iduban on 
sk jærer plassens plen . ) 

Dat finnos o~s5 at IL S- s ys tom for bana 01 mod 
r otni i19sfy r (110 ,3 mHz) og glidobenasendor (335 
mH z) plassort på flypinsson og 2 morkofy r ( 75 mH Z) 
i dotta syst em a l engdeakso plas60rt pO Sna r oy e 
og Stoi lone, ha nho ldDv is 0,5 NM og 4,2 rJM fra 
be noondun . 

Sonderen for rotningsst r61o n har at entønnosysto m 
so m ska l sorga for at dDt vBso ntligo ev one r g io n 
Bundos ut i on bos tomt ral ning# r1 0n dotta or ma get 
vanskelig å oppnå, e~ dut viser sog et foruto n 
dat onskedo maksimum (ino in l o bo), får men flere 
e ndra maksime (sida l Obos) i on ge ns k ~ slor vinkal 
me d h ovedstr~lQI1. Fo r holdono ke n f orvo rro o ved 
r ~r lDks jon fro bakkon. Da l her vist seg e t anloggot 
p ft o 06 so ne e t ~ t 3 "s ida lo ba s'l i vink l or mellom 
40 og 50 nord for ho vcdokosn . Do r vod opps tGr 
s~ kal t 8 '1Falsko rgtni ngcs tr&lo r 11 . Da rctninlJs­
strAlan i virkolig ~oton ilcke or 0n stråle, nl on 
fo rek omnlo r va d sa mmen sotning av to otr5 1or mod 
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De t som or funnet hor , or svakhotur som er natu rli ge 
~ogrensn in no r i det o l ektroni3ke systom som or be­
nyt tet , og h i nd rar ikk o ot a n legg ot ti l fredssti ll o r 
I CAQ's k ra v , hva da t og85 gjor . lfu 190 de oppg aver 
Kommisjonon ha r i nnhontot , bla ILS- anloggot kon­
trol l e rt den 20 ok tober 1972 og 6 novembo r 1972 
mod go dk jontu rosul tat ar i bagge t i lf el lar. Under 
mo rk nade ! u bri kkon i skj e ma med m~lodata for flyging 
don 20 oktob e r 1972 e r dat imidlortid anfurt : 
"Localizor or meget god . Innflygingen 50 ti l eD nord 
for centorlino viser et dat e r p~k r8vet mo d gjeld ­
enda notam pfi glidobanen" . 

Sa mtl igo novn t o na vi gasjonshjelpomi dle r ha r vvd do 
r u t in8mos sig8 kontroll f l yginge r vist s og a fLlngorc 
tilfredsstillende . Journalor og m~lG r osultator vod 
f ornebu Ao rredio vi sar ingun uno r malo indikasjono r 
vad noo BV dat bo r orto ut styr i tidon fu r u l ykken. 

Vad Dvho r av hOGotni~ganu på fly som ln ndct p6 
fornoblJ bftdo l ika fu r OQ otta r hovo r iot , o r dDt 
rasts l å tt et i ngon ev dissu haddo orfart no un u­
rog e l messi ghete r ved do uloktronisko na vi gasJons­
Il julpomi d1eno do haddo burlyttet 80g av . 

lfo l go lo ggb~ko r og urklæringur fra de tuknikore som 
hedd~ val,t pa For nobu Aoradio 23 do somber 1972 , ver 
dat normelu lasninger for 0118 nnvi gasjonsan lugg fur 
~ l ykkest i d5pun k to t . I t id en mollom kl 1710 og 1720 
var g l idabanon uta av norma l drift p~ g r unn Elv is 
pt!l e ntunn un . 

I honhold til op pl ysninger fro Lu ~ tfertedirokto ­
rotet ko ntrollorus norske sivi l o redi onav i gasjons­
a nlegg s~vidt mulig i SB(nSVa r mo d kritoria fastsett 
ev I CAO og "boskrøvot i ICAO Dac 0071 , Vo lu ma I o g I I . 

M61inge r og kontroll på bakkon u t f e r oa OV Tolevorkets 
por~onell , me n kon t roll fra luf ten u tforS6 ev Kon ­
trollutva1get vod Luftfartsdirektoratots kont r o ll­
g ruppa . 

Vnd nyinste lla sjon e ll e r ved ves ontligo endringer 
BV LIt sty r ot kO ll t ~ o ll 8 r os anleggeno vanli gvis fullt 
ut i samsva r med lCAO 's anbefaling e r. Do r u t ine ­
kontro ll er som dur e tt or foretas r ogolmossig , ør noo 
foronk l et i fo r hold til IC AO 's . 

I CAO's Dac 8071 inneholder bl a anbofaling or mh t 
hvo r o-fto do forsk j ell ige anlegg bu r kontro11uros . 
Utilstrokkolig kon troll l"lygingskapasi tG t mu liQgjor 
i~idlortid ikke 95 hypp~g lcontro ll Bv anleggene "lOm 
enb8falt ~v JenD . 

Men har vidar a r 8g i strort at dun flyk~librori ,gs ­

prosodyro som bonyLtos av Luftfa rtsdi roktorntet , 
virke r foronklo t i f orhold ti l NA TO Flight Chocking 
Procodurs AEt - P-l og U5H I ligh t Inepection Procoduro 
som bonyttos av Luftfo r Dva r ut . Avvikot fra do ka l i ­
ll r e ri ngsinto r vall Bom Lu ftforsv erot benytter , or 
~~s6 b~tydo l ige . 
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Samband 

Radiosendo r- og mottnkurstes j onone vad do be r arta 
fl ygek ont rol lonhoter fungorto tilf r odssti llende i 
he le do n angj eldondo tidspe ri odo . 

Under f l ytu r en haddo LN- SUY no r mal radi oforbinde lso 
mod honholduvis Vi g ra kontrolltårn , Oslo kOll t roll ­
son trel og Fo r nobu kontroll t urn , slik som fore ­
skrevot . All korrospondanse s r opptatt p5 lydbånd 
ved do ro spek ti vo flygokont r oll onhotor. Ois90 , 
samt ra ppo rter fre f ly gekont r ollenhetone , god tg jar 
at samban dot v irk ot tilfredsstillonde un der ho le 
flyturen , from til avslutningen av don " pr ivat o" 
samtalen mo llom fortuysjefen og flygeloderon i 
Fornebu kontroll tOrn kl 16 32 : 30. Fra dolta tid s _ 
punk t og til havariot fant stod , bla LN- SUY ikkø 
anropt fra tå r net , og dat er intot som tyde r på at 
fartoysjofen p5 sin sida har forsokt å otabl er o 
noe radiosamband . 

Osl o kon trollsentrel obsorvorto intot transpondor­
signal for s e mb a nds9vikt i tiden for ulykken . 

Lufthavn mod utstyr og hjolpomidler 

Selve flyp la ssanloggot kom ik ke t il anvondelse , idot 
l uftfartoyet haverorto undo r innflyging , ca 8 NM 
f r a rull obanen på Fornobu. 

FlygoI'egis trotoron , som vo r av f ab ri ka t "Uni ted 
Data Cont r al , Ty po F" , blo f unnot 109 og brann ­
skadet nær sin faste plass i luft fa rtoyats halepart i 
Den hadde s vikt et i morko ri ngon av vortikal aksoler o 
sjon , mon ga ellors tilsynolatondo korr ok to data om 
luftfa rtoyo ts kurs , hastighot og hOV d e , s å vol p6 
ulykkesturan som p~ do 23 forogåendo flyture ~. 

Flyger~gistretor e n ver sist ko li b r ort 29 soptembor 
1972. De regi s trerto deto gis mod oppgitto tole­
rensor ~ 20 for kurs , ~ 10 knop for hastighot og 
1% fo r ho yde og tid. Kel ib rori ngs r osultatuno lå 
godt innonfor toleransone. 

Rogistretorb~ndots i~nhold har vært avl ost mod 
pr osis jonsu l s tyr ved SAS's labo rato ri u m p ~ Kastrup. 
Do avlasta da ta or plottot på ka rt og f r omnti lt i 
grafisk form. LN- SUY's fl ygoba no til havu r ietedot 
har vad hjelp cv dotta ku nne t rokonstru or os mod 
r elativt stor noya~tigllet . 

en r iktigst mulig synkronisori ng ev flY90 r agistra­
torens tidsska le til lufttrafikktjenost ~ns 1ydb~nd­

oppt a k e r av don storsto betyd ning for stu di ot ev 
denne l uftf artsu ly kkon , og dat ke n bera være en 
enoste synkronisering so m kan væra don ho l t rikti go . 
I mango l a v mark8~ing p ~ ragis t r atorb~nd o t hvor gang 

. radios onder be nyt tes omb ord , har Kommisjone n ,,1åttet 
bruka dat Foruliugu" dc mato~iela t i l ~ fi nno don 
inn byrd os plass c rin Gom ko rru spondoror best muli , 
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og ottar bosto sk jonn antyda donna Gom don mes t 
9&nn8ynligo. 

Dat foro l iggo r opptak fra fl yg ekont rolltjonestane 
sernbanctshjelpomidler me d nuy a kt ig tidsa ng ivols e 
for bogynnols an av hvo r sam tala. Rekkofolga og inter­
val l er mullo~ do relovan to mo ldinger, o r hor Fast­
lag t p3 offisioll tidsska la s~ nuyaktig 60 rn dot ler 
sag g jo r e . 

Etter noy a studiu m og i nng~on d o di sku sjonor or 
Komm isjonon ko rnmat ti l at flygo r ogiatraturev lesning­
ens 8 minu tters tid s f o r skjo ll me llom fo r lalt FL ~lO 
og otab l or t 35 00 fot , Br mogot li k do 8 mirlu ttBr og 
3 sokundor som på lyd båndopptakene Br tid sforsk j ollen 
me llom: 

"239 l oeving 210<1, kl 1621 : 58 , og 
IIYes sir , end wo ora now 3500 foot ll , 
kl 1630 : Ol. 

Dat e r don goda korrLJSpO(ldonso me l lom rUsso 2 tids­
pun ktor ( 162 1: 58 og 16 30 : 01) og do tilsvarende 
hoyd aangivolsor f r a fly~cru9istr o tor~n sem hor 
fo rt ti l et Komrnis jon an ansor donna synk ro ni se ri ng 
som don most san nsynligo, mod a llo do konsokvo nse r 
dotto madfaror . Dissa Br blant onna t : 

a) Rumba rapporteros umiddo1ba~t Far kurson unde r 
vans tro sving stop po s p5 150 0 M. Avs ta nden ti l 
f ornabu fra donna googra f isko p09isjon or nay Oktig 
don samme aom fra ko ~r okt Rumb o, mon liggo r c e 
9 NM nord fo r denna p~ radiel 205 0 M, 

b. En br å overgang f ra hay ra til vonst re sving foro ­
tes k l 1633 : 05 , samtidig sam don ondel igo ma r­
korta ne ds ti gning mot havaristodet ter til . 
Dott a i nntr uffo r ulniddolbart ottar et SK _ 60 2 
L'ap por te r to : " 602 i s 4000 foet , doeconding ". 

c . fl ovar iti dspunktot er kl 1 634:55. 

flav ariti ds punktot kl 1634 : 55 ko rr e::;pon dor e r moget 
godt mod dat utsagn som or gitt av bosotningan p6 
rutu SK - 632 om at do så to kraftigo lysglimt i den 
rotning p5 dotta tidspunkt . 

1.12 ~vrake t og havori~todot 

1. 12. 1 Hava rist odet 

1.1 2. 1.1 Som a ng it t inn1cdnihgsvis, havare rte f er toy ot i 
posisjon 5952 0BN - 1020040, ce 900 mote r sy dost for 
sydenden ev Asdol tjern i Aska r ko mmuna . Stodot or 
8 , 6 NM i ret ni ng 261 e M fra Forn obu (VOR/DME _ 
stasjon) . Hoy do over hevot or 1180 $'ot (329 moto r). 
Dat li ggo r på at ubobo dd , de l vis sko gk l ed d hoy dodrag. 
Der l uf tfar toyut t raff torrongat, va r skogan fer­
~o ld sv is tett med voriQrondo trehoyde på gjennom­
snittlig c a 20 motor . Gakkon va r herdfro sse t og sn8_ 
!"J o L' • 
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Dat so m ollo~s bl e funnot a v dol e r fra cockpi ton 
mod i n s tr umo n t~ og .b rytorpa no l or etc , var ste rkt 
doForm or t og da r oa innstillingar ul t or ha variot 
ansos å he r odu s ert vo rd i som bovismatorial o . [n 
vil i midl ortid pok o på at venstre mo lors tenn i ng s _ 
br yte r bla funnot i stillingen "relight ' J , ho yre 
mo t o rs " high pros suro fual COCk " bl e funnot i 
"stert" . Vonstre in spoksjonslyskast or for vi ngo­
is Dyn tos å ha vrert tunt . S l y r mannol'8 poi l oi ns tru ­
mon t (RMI) hadde bogga valgøbrytorno i VOR , mun s 
koptoinons stod i AOF . 

En ev do to "Constan t spaDd driv a" b la fu nnot 6 hn 
at foi l morlto r t olj ofl l to r . Vod pruvvkjo r ing i bonk 
b l a dat p~ vist at don allikov ol fU'190 r to ho l t til­
frodsstillonde . 

fl/sk r og _og styruorgarlo r 

Ettor et alla vr ak doler vel' samlet p~ Fornobu (unn­
tett mo t a r ono) , bla do idont i fiso r t og undo rsokl 
nærme ro. All a struklurskrogdolo r var kraFti g de­
fo r mort og opp rovu t . Da t bla i mid l or ti d ikko 
funno t do fokte r ellol' t ogn t il 6v i kt , so m kunne 
tankes oppstått for havariot . Alla mo kani s ko og 
hyd rauli ska kompo nunt er i tilknytning ti l rnanOV(l r ­
or gan ono ( lIrlight Contro lsIt ) , som ver tilgJongoligo 
bla noyo undo rsokt . Dat bla ikko fu nnot dGfGktE r 
al l er slitosje utovo r det aam or normalt . 

Av vo nstre cockpitsota vor baro pu t eno tilbake . I 
ho yre c oc kp i tsoto hadd B skuldorstroppono ikke vært 
bonyt t o t, hoftabe ltut v~ ~ s li LL av. Aa steno av 
cockpit- dg kabini nto ri o ro t her vær t granske t i 
r ol as jon ti l gjo ld en do bestumme l sor vod r o ro ndo 
bra nns i kra ma t orialor i l uf tfar toy , og bla funn a t 
å t ilfrGdsstillo d i s88 . 

Moto re no 

88gge mo t o r one bla d emontert og undor cokt vad 
~l ato rvorkstedot, LuftForsvarets forsyni ngsk ommando, 
med assistanse av ok spo r tor fr a Rolls- Royco Ltd . 
Dot ver ingen spor ottor utvondig bra nn på nOBn av 
mo t oreno . 8 ronns tofF - og ol jefiltø ra ve r eone . 
Dot kunn o ikke p~visos an dro skacor onn oliko som 
vor forårsaket av kol l i sjo n mod skog oy terre ng 
undor · hnvari8t ~ t loy ro ~o to r V2 r mo ro sk ad d onn 
vonst r e , mon i beggo kunne de rotar ondu delor utan 
vanske r bri n~e s l fri rotas j on . Sk3de r VRt op~ ­
stått i ko mpres so rsok sjoneno ved et st e n , jo rd og 
trev irk o hadd e defor me rt s tato r- og ro t o r b l ader i 
do frem r e t ri nn . 
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Dal var storo mongde r knust t r evirke i bogge 
motorone , fra kvi star og sto rro dolor i lavlrykks­
komprosso r- ono , via ~8gf l islignondo mo to ri ala i 
hoyl r yl<k ako mp r osso r ono , finoro kuttet jo lo ngo r ba k 
dat f ant.os , ti l megot fin;';101t lI aag flis U omkring 
bro nnkam r ono . P6 og in/li bronnkom r ono va r sag ­
flisan for kul l ot . Dat var ogs~ rorkullut sagf li~ 
p5 turbinons lodoskovlul' og p5 for ko rltona BV lul' ­
binbladon o. 

:~o torblud ono i lavt r ykl~skompro890rono vor bcyd mot 
ro tas jons r otn i ngori . K ornprosso rav las tni ng sven ti l onc 
vor å pna p~ baggo mo loreno , som do or n6 r li P- l u r ­
tellet or lav or e onn 7G - UO~ . 

På g runn nv hevaribrnnncn VBr dat i kko mu l ig a finne 
t ils trokko l ig l ronnslofr i tanJ<or og ladningor for 
analyso . Dat l yktes imi dl ert id å få tatt to bro nn­
stoffpro vo r fra moto r one . Dissa blo un dergitc 
laboretar iou ndor sokclso r , og vi sla 88g å tilf r eds­
still a fastsatto sposifikasjonor . Kvantumot va r 
fa r l ita til o t Foruronsni'1gsp r ova kun no u t fo r os . 

Dat ble ta t t prova r ~v br~nn8tDfF i dGn tankvo gn 
som bunk rot fa r t~yot for avgang f r a Vi g ra , og fre 
don tank hvorfra tank vogn an va r pafylt . Analyso av 
dissa vista at prllvono va r tilfrodsst illond e . 

~! ydraulis~o 6Y8tomo~ 

Folgond o hydrnulisk8 systomer har vær t un dorsak l : 

- 809go moto r d r cvrlC hydlBulikkpumpor fra bog~o 
11 ydra~11sko syst ema r 

- Don ona akk lJnlulo t or 

- Ho rlz antal StObilizor Cantral Unit 

- Elevator Baoslar 

- nuddor Actu at o r 

- Vaw Dempo r Actuator 

- To stk Ru dd or Coblc Oungoo 

- Ru ddor rool Systom ~ ctu ~to r 

- Ru dd o r Spring Ro x. 

Kompon entono ble i nspisort visuo l t og ko n troll ort 
Fo r fri bevego lso. Do bla f unksj onsp r ov o t og de­
mont e~t for in s peksj on i no dvondig utst ~ ekning . 
Dot bla ikko funn o t foil ved komponont one . 
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Na r dot gjoldor hoyro ko mpesD, driver dut f lY 98-
rogistretoron og don ha r gitt korrokte i ndi lc asjo nor 
hD l a tidon . Dutta a n logg rod derfor ogs~ forutsott es 
å Ile vært i o rdo n i 

t:vionikk-utstyr (r<ld i u!o!nktronisk utst.1.f.L 

På grunn av don storo betydn i ng k j onnskapet ti l 
instrumoclte v!osnin gono i heverioyablikkot ville he , 
bla de eloktronisko appa ratar som hadde mod naviga ­
s jon å gjora , undorsokt mogot omhygge li g bDde p5 
5stedot og mod hja l p e v Collins Ra dio Company og 
National Transpo rto tion Safoty Doerd ~ Mon pfi y runn 
ev de storo påkjo nn ingu! apparateno haddo vært ut ­
satt for i haveriet , var da t mogot vanske l ig ~ 
trekke sikre olutningor . Do t viktigsto s om bla fun ­
not kan sammonfattes slik : 

a) Merkofyrmottak oron vo r i ordon bortsatt f ra to 
ode lagto ( !!crackod! ' ) motstendor - on skada aam 
uten tvil her oppstått i fo r bindo l so mod havariot . 

b) DME - mottakaren var storkt skbdot, mon visto 8 , 6 NM 
som or korrekt avstand til hava rist e de t. Den en­
tas derfor ~ ha vært i ordon . Bagge Caursa 
l ndicators visla on litt hoye ro vordi la NM , 
ilVilket at ter e lI sann sy nli ghet kan tilskrivos 
en forskyvni ng undo r selvo havariot . 

c) Det vor) VHF/NAV - mottake re hvorav to var i bruk 
og on operaojo ll sklar resorva. Om do to si or 
C olli~s ot hvis do haddo vært i lOe '!modo'! med 
vis e rne " parkort tl i rotn inq mot hay ro vi ng, må tto 
flyet Ile floyet pO kursor honholdsvis 107 oQ 
117 0 • Do. lN- SUY fJo y 111 0 , stemm er delta b ro. p~ 
den tr odje st~r da t et h vis do n haddo vært i LOe 
It modo ll

j måtto kur s on vært 266 0 fo r at Ar'1I _ visurcn 
sku l lo poko mot ho yra ving . Dat bot yr i mid ler tid 
et vi s 8ron villo pokt ne sten ro tt mot no rd, og 
do r er dat ing&n VOR-st as jon , og hel le r ingen 
rett syd, om dat sku ll e væra forveksling moll om 
"ti l'! og " fre ". DDt ka n darfor med on hoy gred av 
sannsynlighet trakkos don s lutning et dun n o mot­
taks r utgjorde den opurasjonsklo;a reserve . 

d) Dat vor 2 ADF - mottakoro . Don ona bla fun n~ t å 
væ r o innstilt p ~ 2~7 ~ 3 KHz , don andra kunne 
ba,e sos å vær. i bo 1gob~ nt 2 (400- 840 KHz). 
~ o l guron ver imidlertid innstilt på 415 KHz . 
415 KHz stemmor mod Koksa radio f yr so m send o r på 
414 KH z, men e 251 Kli z ikko pass ar med no on stasjon 
i 081o~omr~d o t . Dat or durfor sa nnsy nl ig et 
mon ingo n har vært ~ stil l e don forst o AOF-mot _ 
takeren på 352 KHz so m ar Asko r rediofyr, mon et 
den hBr blitt innsli lt 100 KHz feiL I 95 til ­
fe ll e vill a Ina n få i nn I_aht i so m sondar pft 254 KHz. 
Foreok her vis t ot noF - sys to mot ~ e n mo tte donna 
~ tes j on ~n~or do for ho ld man haddo u lyk k ondagen , 
og at ro~l~ngen da bli r OL Oo . 
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c) Innflygi ng sko n trolltje nes te so m kan være sopa­
rat, men so m i Uo r ge ent en er kombinert med en 
t5rnkontrolltjene ste ellar mod en omrftdekofl­
troll t j ene ste. 

Et lu ft fertoy kan til e ~~i V8r tid bare være under 
kontroll even slik flygeko ntrollenhet. Andre 
fl yg eko n trollenh ater er da fritat t fo r ansvar for 
fartoyet og her i ngen plikt til ~ overvåke det med 
si ne hj elpemidler. Nodssituasjoner er her et unn­
tak . 

Formå le t med flygekoltrollt j enes t e n er å: 

a) Fo rebygg e og avverge sa mm enstat 

l. me llo m l uftf' rtoyer, og 

2. me llom luftfartoyer og hindri nge r på 
trafikkområdet, samt å 

b) sorge for en velordnet og rask trafikkavvikli ng . 

Fartoysjefene må normalt selv sorge for å hol de 
tilstrekkelig hoyde over terrenget . 

Lu fttrafikktje nesten i rJo r g o baserer seg vesentli g 
p6 posis j o ns me ldi ng er fra l uftfartoyene J men Oslo 
kont roll sent ral har a n led ning til b~de ~ overvåke 
og lede fartoye ne ved h j elp av radar. 

I likhet me d ds floste andre kontrolltå r n har man 
på Fornebu en auto matisk peiler som gir ret ningen 
ti l fa rt oy ene nå r di sse sender , 

I desember 1972 var b r uken av peilere i No r ge lite 
i nst ruksFest et. Oortset t fra at AFIS - enhete r 
skullo kunne gi QDM's p~ a nmodning, et peilernø 
var Foreskrevet br ukt som s upp leronde hje l po~idde l 
ved radaridentifiseri ng av l uftfartøye r og et de 
var godkjent som selvstendig J' j elpemiddel ved de 
fleste landingsplasse r so m ble trafikkert av mili ­
tære j et j age re, forelå det ingen skriftlige in­
strukse r for ytterligere bru k av de t te utstyret . 

Dat var fars t den 6 febru ar 1973 at det gikk ut et 
sirkulære til alle l u fttraf i kkt j enestens en heter 
om at br uk av peilere, så langt det var praktisk 
mu lig, skulle i nnarbeid es i on r utin e, som skulle 
gå ut på ~ kont rollere luftfartoyenes ret ning fra 
landingsplassen un der inn- og u tflyginger . Dersom 
peileren ga grunnla g for mi stanl'e om at f ertoy et 
ikke befant seg i d~n posisjo n de t i fol g e klareri ng 
skulle h e vært, måtte far toy s jof en informeres om 
dette. 
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1.15.3.2 Oslo Kontrollsanl rgis omr å d eredar er Fra 19 65. 
An te nn en er plasser t på Hauk åsen , 8 , 7 NM rett ost 
For For nebu. Siden aug ust 197 1 har i de tte a n­
legg og55 inngått semiaut omat isk I'Seco ndary 
Su rveila nee Rodar Video Pr osBssing System'l. 
Sy stemet gi r radarkontro llore n anledning til - i 
t illegg til at lu ftfartoys vanl ige radarekka -
også Q få presentert på radarskjermen f artoyets 
identifikasjonskode og de ts heyde angitt i hun dre­
der av fo t i for hold tilsta ndardat mosfæren 
(hoy demålerin nstilii ng 1 01 3,2 mb) . Dessut e n gi r 
det også mu lig heter til å mott e 3 fo r skj olli ge 
transpon de rstyrte no dsi gnal e r, dvs rodt varsel ­
l ys ved radar skje r me n ved ne d, gult l ys ved sarn­
bandssvikt og beg ge l ys t ent ved flykapri ng . 
Syst emet fo r utsetter at det ombo rd i l uftfa r tøyet 
er montert ut st yr konst r ue r t for å gi sl ike 0PP­
l ysing er ti l bake til radars kj er me n. 

LN- SUY hadde slikt utstyr innmon tert, og det b l e 
ny ttet un der flygi ng i r ut e 8U- 238 og BU - 239. 
Sy stemet bid ro bl e t il a t radarko ntrollo ren i 
Oslo kontro l lsentral ku nn e kontrollere LN- SUY 's 
hoy de i r ut e BU - 23 8 , og gjo re farto ys j efen op p­
merkso m på at den i kke var helt korrekt i for hold 
ti l u ts tedt klareri ng . 

1 . 15. 3 . 3 På det a ngj e ld ende ti dsp unkt fo r e l å plane r om å u t­
s ty re også Fornebu ~ nn fl yg i ngskon troll me d et radar­
a nlegg , spesie l t kon strue r t for å dekke l uftrommet 
i se l ve Oslo-o mrådet. Gr unn en til dette var at 
Kon tr oll sent rale ns radar ikke had d e tilfreds ­
sti ll en de dekning i Fornebu TMA o ~ hadde fo r lav 
omdre i ni ngsh a st ighot til å kunne benyttes i inn­
f l yg i ngs r adartjensste . 

For å tr ene opp i nnf ly gingsko n t rollens flygeledere , 
s lik at de kunne være eutorisasjonsklere fra de t 
t i dspu nkt en innflygingsrade r kunn o tas i br uk , 
var innmontert en ekstra radarsk j er m i Oslo ko n­
trollsentral . Sk j ermen som hentet sine in for ma ­
sjoner fra Ha Ukå sen, bl e de rfor overvåket av 
personell f ra innf l yg ingskunt rollen i t re ni ngs­
oyemed så langt perso nellsituas j o ne n tillot det . 

Don ekstra radarsk j er me n ver ikke bemanne t for 
t re ning sformål ul ykk esdag on . Det ble he ller ikke 
ytet no en an nor, sær ski lt i nnf lygingsko ntroll­
tjeneste ti l For ne bu den dagen , og kontrol len over 
luf tfartoyene bl e derfor overfart d i rekto mellom 
områd ekontro llt j enesten og tår nk ontro11t j e nesten. 

1.15 .3. 4 Sa m a ng itt under 1.1.20 , g~orde en av fl yge­
leder ne i ko n trollsent r a len bruk e v radarsk j er men 
da han ville ko nt r ollere LN- SUY 's hoy de etterat 
kontro llen med far toy et var overtatt av i nnf ly g­
i ng skon t rolien • 
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Vedkommen de obse r verte et fa r tayo t s ekko med iden­
tifikasjonskod e og hoydeangivolse , og også a t det 
siste ekkoet kl 1635:30 , forsva n t f ra radar skje r men . 

1.15 .3. 5 Kommisjon un har noye und er sakt den tidsfo rsk jel l 
som eksist erer ffi Dllo m det fastslOtte h av~ritids­
pun kt - 1634 : 55 ~ og d e t tidspunkt ekkoet dode u t 
på radar skj ermen i ko ntrol lsen trale n. Den her 
Fun net at antennen bruk er 12 seku nde r på en om­
dreining og at et radarekka fra et l u f tfar toy ke n 
fo r bli syn l ig på sk j erme n i nn til 72 sekunde r atter ­
et det e r oppfa ng et nå r fartoyet benytter sitt 
trans po nderutstyr. Forh o lde t m ed f~ rte at s a mme 
l uftfartøy sa mti d ig kan ha i nnti l G synlige ekko 
etter hve ra ndre pA radar sk j ermen . 

LN- SU Y's ekko fors vd nt fra ko n t r o ll sent rale ns 
radarskjerm k l 1635 : 30 , 35 sekun d er otter det 
f a sts l åtte havari tidspunkt, me d e n klar ho ydea n­
g ive lso p~ FL 014. Forholdet e r fu nnet å sk yldes 
d e n la nge I'Bfterglow" dette a n l e gg e t har når l u ft ­
fartoy , so m i dette tilfelle, e n vende r sitt tran s­
ponderutsty r. 

1.15 . 3 . 6 For ne bu ko n t r olltårns aut oma t iske peiler er a n­
bragt i f l ygelederens pu lt , men de n de gs G LN- SUY 
h avar8~t8, va r peilei nd i katore n fl y t t et t i l et 
a nnet sted slik et fl y~ e18dere n må t te s nu se g f or 
A holde o ye med de n . Forovri g var de n i fu ll 
ord on og vi r ket normalt . 

Forholdet med f o rte at de n u rikt ig e \lumb a meldi nge n 
ikke ble kont r ollert ve d pe i leavlesn i ng , og e t 
i ng en av porsonalet f u l g te med ~å poi leuts lago no 
und e r farto ys j efe ns samtale med fl ygo l ede r en . 

1.15.3. 7 Trafik km e ng de n på for nebu 23 desemb er 1972 var 
s a m for en gj enn oms ni tt sdag i de s ember må ned . 

OGt la ndet og tok ev 74 luftfarlo yer i l o pot BV 
dagen. Av di sse var 70 fa r to yer i r u tetrafikk . 

l tide n f ra k l 1300 til kl 1625 landet 11 l uftfar ­
teyer . Fra kl 1625 til kl 1714 landet ingen luft ­
fa r to yer på gru nn av et LN- SU Y ve r sev ne t i om­
r ådet . Etter at trafikken var g jenopptatt , landet 
13 l uftfa r toyer fre m t il k l 19 00 . 

Os l o ko n t r ol l sentral og Fo r nebu kont r o ll t~r n had de 
nor ma l besetning hele dagen , og det var ikke u ved ­
kommende per s o ner ti l stede hverken i ko n t r oll sen­
t rale n el ler i kontro l ltårnet på den tid 8U - 23 9 var 
u nder ko nt r ol l av di sse enhetene . Det ble ikke 
i nn tatt noe n måltider eller ligne nde i det a n­
gj eldende t idsro m. 

1.15 .3. 8 Sam a nfo r t under 1 . 1.15 fo regikk det mel l om kl 
1631; 5G og 163 2;30 ureg lementert rad ioko rres po n-
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da nse me llo m LN- SUY og Fornebu kontroll tår n. 
Kor r espondansen hadde for m aven privatsamtale, 
noe som ikke Br tilla~t over l u ft f artens mobile 
s a mba ndstjeneste . Sa mtal en ble innledet av fartoy ­
sjefen og p~ gi kk under en del ev flygingen hvo r 
kravet til konsentras jon og aktpå give nh et f r a be­
setni ng ens side er stort . I t å r net ventet man på 
dette tidspunkt på Br, standard i nstrument i nn­
f l yging . Fo rovrig ble det benyttet f ra seo logier 
i samova r me d nedl a gte prosed yr er og van l ig prak ­
sis, bortsett fra noen få tilFeller som ikk~ kan 
sees å ha fort ti l noen mis forst åe lser. 

1.1 5.3. 9 Av fore liggende l ydbåndopptak FrGmgår ikke at 
L~- SUY informerte kontroll tå r not om at ak t uelle 
væropplysninger var mottatt ved lytti ng til den 
8uto~~tiske te r minali nformasjon slj ene st 8 (ATIS) . 
Det fremgår heller ikke et t~ r net, som i dette 
tilfellet også utøvet i nn fl yg in g skon t rollt j e noste, 
informerte l u f tfar t o yet om a ktu elle værFor hold . 

I henh old til gjeldende best emme l ser skal en enhet 
som uto ver i nn flygln gs ko nt r oll tjeneste , sende 
akt ue l le væropplysning er til et luFtfar tøy snarest 
mu l ig a tta r at dette har opp rettet sa mba nd med 
e nh eten. ~ A r det vi tes at F art oy ~jefen ha r mot­
tatt slike opplysninger , bo r tf aller ovo n; le vnt e 
plikt . Ett er det oppl yst e , unnla ter farto ys j efer 
i ma ng o ti lfelle å i " fo r mc re kon trollenhet e n om 
at væri nfor mas j oner er mottat t ved l ytt ing t il 
ATIS . Kontro llenh8teno re gne r e tter det oppl yste 
p ~ sin side ofte med at oppl ys ni ng er e r mottatt om­
bord , og r ettar de rf o r ik lee all t id f orespø r sel om 
dette ti l f a r toys j eFe n. 

1. 15 . 3.1 0 Av det som er a nfort fora n , fin ner Kommisjonen at 
ko nt ro 11 enh ate ns disposisjoner og klareringer var 
korrekte i henhold til gjeldende r egle r og be­
ste:~melser , og i samsv a r med vanlig praks is . 

1.15. 4 hY&opptak 

1.15 . 4 .1 Tilg jengelig l yd opptak f r a innflygingen ti l Forn e­
bu tidligere på da gen og fra ulykkes turen , vise r 
et fartoysjefen hadde normal ste mme un der all 
rad i okor r espondanse . Ly dop ptakene gi r i ngen holde­
punkte r Fa r ~ slutte at noe ku nn e ha vært galt 
fatt, snare r e tvert i mot . 

1.15.4. 2 Lydbån de ne har vært undersakt av akustis k l abora_ 
to ri um ved ~ . T . H . i Tron dhei m. Her kunne man 
konstatore at opptakenes t ek niske kvalitet ikke 
var så god at e n optimal akust isk undo rsokelse 
var mu li g . Talshastig h eten (antall stavelser pr 
sek :Jnd) bl e imidlertid f un net meg e t hoy og ti~ ­
nær met ko nstant under elI don korre sp o nda ns e so m 
ble undersokt . Den grafiske presentas jon av op p_ 
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t ake ne viser a t fartoysjefe ns ste mm e hadde et 
annet og typisk "pa ssi vt t o neFall" de sikte 
repl ikkone Fo r ha varie t . ;J oen fo r klar ing pG de tt e 
ble ikke gitt, me n dDt ble fores l ått a t den kansk j e 
hadde noe ~~~ samtalens ar t og innho ld å gjo Te . 
Fartø ys j eFe n s nak ket ved de n~ e a n led ning bl e ogs~ 
so r18ndsdia18~t med Flygelederen i tårnet . 

1,15 . 5 CO 2 b ra nnslu knings a ppa ra teT 

1 . 15 . 5 . 1 Kommisj onen ha r i kke sett bo r t f ra mu li ghetene f or 
at be setning s i' ved e n hendelse i cockpi t kunne he 
bli tt wtsatt for en plutseli g nedsatt bevis sth et 
el ler bev isstloshot. En muligh et for at do tt e vil 
kunne skje , for el i 91 sr for eksempe l ved a nven d e l s e 
av b ra nn slukni ngsappara t eT av ove nnev nte type . 

1.15 . 5 . 2 

1 . 15 . 5 . 3 

1 . 1 5 . 5 . 4 

1.1 ~ . 5 . 5 

1.15 . 0 . 6 

Un der sine unde rsakeise r på havaristedet f a nt 
K o mmis~onen et b ra nnslukningsappa r at som mangle t 
låsot r a d og sikr ingsp l ombe, og som syntes å ha 
vært i b r uk . ( Senere un der sake i se r vi st e at app a ­
ratet ble b r ukt aven ev red nings mannsk a pene) . 

Det fS llt BS 3 s l i ke apparater ombo .l.-d i LN - SUY . 
Samt li ge ble f unnot og oversendt ti l No r g e s Br a nn­
tekniske La bo rat o r ium for nær me re undo r soke l se r . 
Et ap pa rat fra fl yse lskapets håndlager på Fo r nebu 
b l e meds endt for sammen l ig~ing . 

3 Un dersokelsene vi ste at appara ttyp en gi r 0 , 5 m 
CJ 2 gass i l opet av 1 2 sekunde r ved fu ll a vtrekke r, 
men e t ve nti len und er bruk vansk~ l ig lar seg stenge 
p5 g r u nn av isda nn el s o på overforingspinnen . 

Det appara t som ifol ge opp l ys ninger fr a s e l skapet 
l. adde sittet på veggen i cockpit , var minst skadet , 
og :, edde vært i br uk på åstedet . Det b l e funn et 
tomt og med venti le n fast i f u ll apen s t illing. 

Det appa rat som hadde si ttet i veggen ved 11 0 ved ­
i nng a ngen , var ogs5 tamt . Det ha dd e sik r ingst rAd 
og plombe , men kun ne åpnes he l t uten av tr6de n 
bras t. 

De t appa ra t , som ifolge se l skapets oppl ysn i nge r 
had do sittet på veggen bakerst ~ passasj era vde l ­
ingen , var f ylt med ru s tent va nn . 

S ikke r he tsventilene va r hele og te tt e p~ a lle 3 
apperatei" . 

App ara tty pe n er ikke formelt godkj e nt for salg i 
Norge , me n er god ta tt av Luftfa r tsdirektoratet og 
bruk es også av SAS . 
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l.1 5 . ~ Venti18sjo ns forhold i cockpit 

1 .15. 6.1 I samb and me d de undersakolser so m er nevnt under 
1.15 . 5 . I ble også ventilas j onsForl10 1dene i cockpit 
un dersakt. ~v F o kk8 rfa~rikken s hånd baker fre mg! r 
a t cockpit skal ha overtrykk i Forhold til r esten 
av fl yet ved sitt eget l uFtfors yn i ngsa nlegg . Ove r­
sk uddsl uften skal forsvinne de l vis ved sug gjonnom 
flyets radio materiell (kjoling), og delvis gjenno m 
en spesiell ~pni ng nederst i dore n ti l pass8sje r­
avdeli ngen . 

1 . 15 . 6.2 Undersakeiser vi s te et dotte ikke va r t i l felle . 
Trykket i cockpit var tydeli gvis lave re enn i 
passas j eravdeli ng en , og de t strammet stadig luft 
forover gjennom åpn i ngen i dore n. De nn e 1uft­
st r ammen ba yes oppuver mo t taket av de n luft ­
s t rø mmen som ukontrollert kammer u t ev de ta 
aktervo ndte ve ntilasjo nsåpni ng ene ved gu lvet midt 
i cock pit . Overskudds l uften forsvi nn er gj ennom 
åpninge r un dor instr ume ntbre t te ne ved sidero rs­
pedalene ned i r ommet unde r coc kp itgu lve t . 
nadioene kjoles ev l uft fra passas je ravdeli ngon . 

1 . 15. 6 . 3 Fl yg ere har forklar t a t de periodrvis kan k j enn e 
s igar- og perf yme l ukt f ra passes j eravdeli ng e n . 
De tte ~ t emm er med det oaserverte stro mn i ngs­
mon ster . 

Cockpitens vo l um er oppgitt ~ væra 5 3 
m • 

1. 15 . 7 Korrekt i nn- og utf l yg i ng 

1.15 . 7.1 Braat tlens SAFE nytter sta ~ dard reiseplan for sine 
f orsk~elli ge l uftra rto yer på hver enke lt ev sine 
rutes t rekninger . 

Reiseplanen for l uftfa r toyer av typen F- 28 på 
strek ningen Vig ra - Fo r nebu , foresk r ive r at fast ­
satt utf lygi ngsmonste r anve ndes ved avga ng . Donne 
f r emgangsmåte er gjengitt i r utenbok en og er basert 
bl a p~ l u ftfarts myndi gh e t enes best e mme lser. Pla­
nen for u tsetter at det utforss stigning direkte mot 
Fage r nes VOR , og at fartoyet gir me l di ng til luf t ­
t ra fi kktjenest en n~ r det passarer gre nsen me llo m 
Sta vange r og Os lo FIR , og Fa ge r riss . Flygehuyds n 
er fastsatt til FL 210 og norma l f l yg etid er be­
r egnet t il 34 mi nutter . 

1 . 15. 7 . 2 Reiseplanen so m er utar beidet p~ g runnlag a v r u te­
boken , angi r at standard r ute slik den er a ng ~ t t i 
A~P Norge, skal benyt t es frem til Fo r nebu VOR . 

Avhe ng i g av de n til enhve r tid rådende traf ikk_ 
situasjon kan f l ygekontrol l tjenes ten klar e re et 
l u ftfart oy la ngs den alter nat i ve rute Fa ger ne s _ 
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Drammen , even t uelt med er d ~ rB kt e i nn fl yg i r'0 fra 
me l dopun k t et Rum ba . En slik klareri ng fra Rumba 
benyttes n~r l u f tfer t oye t or il t l for la ndi ng, 
eller fora ngåo nde luFlfarto y er s~ lan g t fre mm e i 
sin i nn fl yg in r. at det er t ilstrekkelig avsta nd 
mel l om der. ~ r disse f or /l 0ld ikke er tilstede , 
blir luftfartayet norma l t instruert om å vente i 
Drammen van temo nster . 

Nur det er behov for e n raskere o g sm ~dig8ro tra­
fikkavvi k ling , ken Oslo ~ o n t rollsentral b onytte 
radaredskillelse mel l om l u ftfartoye n e . Lu ftfa r­
toyene kan da bli ledet n 08 til side for de i nIP 
angitte trekk, men in nenfor kontrollert luftrom . 
I dette tilfe l le var LN - SU Y nr l for la nding p~ 
Forneb u , og f a r tayet ble klare r t fra Fa gernes via 
Rumbe far en IL S innflyging til ba ne 06 . I sa m­
svar mod k l arering og i henh old til Fastsatt frem­
g e ngsm~te sku l le l uftfa r tayot passere Ru mba i 
3500 fot . Umiddelbart ette r passering e v dette 
me l depunk t er forakrevet e n t r ekkend r ing f r a 167 0 

til 115 0 med neds t igni ng til 3000 fot . Når l uFt­
fert0yet flyr i nn i r otningsstrålen , e ndres trekket 
til 061° , slik at strå l e n fo l ges . Når luftfar­
to yet e r etablert på glidebanen , påbegynnes ned­
stig ni ng Fr a 3000 fat . 

Glidebanen ti l bane 06 på Fo r nebu passerer ytre 
merkefyrs posisjon i 151 0 Fots ho yde . Ved korrekt 
u tvet ydig passe r ing ev dette for i nstr ume n tin n­
fly g i ngen s~ viktige kardi nalpunkt skal man ha : 

al Ko mplett standa r d merkefyrpasse r i ~g med f orst 
hor bare y tre merkefyrsi gn a l or , sa l y ssi ~naler 
p~ lampe n i cockpiten i samme takt so m l yd­
sig nal one , så tap av l yssig nale ne etter pass­
e nde entell sek un der , og så tap av l ydsignale ne 
en normal tid etter de tt e . 

b ) Harmo nerende Asker radiof yr - p-asserin g hvor 
pe i le nål svi ng er markert etter en viss us ikker­
het fra å peko rett forut til å peke rett akter­
ut . 

c) Noyakti g g l i debanei ndikas j on som ligger i 151 0 
fots hayde der ma n passerer det elektro ni s ke 
se n tru m av de foreliggende merkefyr - og ra d io ­
f yr- signale r. 

Pa rst e t ter slik u tv e t ydi g merkefyrpasseri ng kan 
hoyde n reduse r es un der 15 1 0 fo t . 

1.15 . ? 3 ~ tflygi ngen f r a Fornebu er også reg ulort i rute ­
boken fo r a ll e r ullobaner . Ved av gang på ba ne 0 6 
med Vig r a som bestemmelsessted, skal farto yet 
svinge til huyre snarest og stige i ret n i ng en 1400

_ 

1700 til 2000 fot for det setter kurs . 
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1.15. 6 Beregning ev total e nergi 

1.15.8 .1 Kommisjonen her un dersakt fa rto yets totale energi 
og hvo rda n do nne kan ha endrs L S8g pa r utestrek­
ningen . 

Den ha r h Br~ rl der - i ti llegg til hov de og tid -
også lagt vekt pft fartoyets hastighet ved sammen­
Fallende tidspunk te r . 

2 
!'-lan har ber lJgnet uttrykket Y- + h for forskjellige 
tidspunkter , hvor "v" star gror fartoyets hast i g­
het, " h' l fo r hoyda over havet og l'gl l for tyngdens 
akselerasjon. 

rlan har herunder f~tt ett billede av hvordan 
fertcyets totale e ~~ r gi har e ndret seg ~e d ti de n . 
De anve ndte verdier er hontet fra flygeregist ra­
to ren . 

1.15 . 8 .2 For sammenligningens skyld er de t også be regn e t o g 
tegnet l ign ende kurver for de 3 prove Fly ginge r som 
ble foretatt etter ul ykken. 

2 
For al le f l ygingene er (~ + h) svært parall el le 
mod de respek t ivo Icurver 9fa r far t~y ets ho yd e over 
havet . En min dre uregol messighet fi nn er en for 
f artoY Ats k~ rvb 10 sekunder e tter at de t ha r for ­
latt 35 00 fo t , de den ikke er paral lell kurven for 
dets ho yde . Ette rpå er kurver18 temmelig pRrallelle 
igjen. 

Ingen av de tilsvarende ku r ver for provaf l ygingene 
viser en så stor knekk som de n fo r LN- SU Y. Energi ­
ku rven normaliserer geg imidlertid raskt igjen , og 
en er kommet ti l at brå motor br uk har vær t årsa ken. 

1 . 15 . 9 ":oe kpit Vaiee Recorde r" 

1 .1 5 . 9 . 1 LN- SUY bl e opprin ne li g levert fra fabrikken fullt 
ut st yr t med " Cockpit Vaic e Recordor ,r . Da det ikke 
va r e nfo r t noe spesielt i k japekontrak ten om lever­
i ng ev e t sl ik t anlegg, oppstod de t tvil om e i er­
fo r holdet , og den delen av uts t yret som lettest 
lot sey fj er ne, ble tatt u t. Det bef'ant seg frem­
de les på selska pets leger på Sole da u l ykk en 
skjedde . Ledni ngsnet tet og utsty ret i cockpiten 
var imidlertid på plas s omb ord. 

1.15 . 10 Gvenvitne r til flygi ngen 

1 . 15 .10 .1 Kommisjon en ha r funnet ett vitne som ha r o bserver t 
8U -23 9 den 23 . 12 . 1972 etter utf l yging fra Vi gr a . 
Vitn e t be fan t seg i den trango dalen ved Elvese te r 
og obsorverte og horte l uftf ar toyet i ca 2 ~ minutt 
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e n gang me l lo m kl 1510 og l f l S. Det var da i rute . 
Vitnet , hvis minste avstand til fartoyet ikke ka n 
ho vært under 5 , 5 Ni-i , har fo r klart et motorlyden 
va r ulik det som nor malt hores ved passering av 
stedet , med varias j o ner i lydstyrken, so m om kraft­
en på motorene ble variert me d j ev ne mellomrom . 

1.15 . 10 . 2 Et vitne hort e s t erke r e enn va nlig motordur over 
Geiranger k l 162 0 fra et luftfertoy som ikke ku nn e 
sees . Kommisjonen har a ntatt et de nn e stammet fra 
den DC- 6 som startet f ra Vi g r a k l 1 617 for ~ fl y 
til Fornebu la ng s den vanlige ruten . 

1. 15 .1 0 . 3 To l i gn ende utsagn om sterk moto r du r, uten god 
tidsangi velse , ved Guls vik syd i Halli ng da l en , 
mene r Kommisjonen ikke ka n stamme f r a 8U - 239 . 
Ifa l g8 flyge r egistratoren var Fartoyet aldri under 
7 NM fra disse vitnene , og var da unde r nedstig­
ning med redusert mo tork r eft . Det 3ntas at det 
fartøy vit nene her ho rt uten å ha sett , må være et 
a nnet , mu l igens den samme DC - 6 so m er nevnt foran . 

1 . 15 .1 0 . 4 f artoyet har , i henho l d til flygeregist r ator en , 
holdt nor ma l ha stighet på turen . Ing en av de 
passasje r ene som overlevet u lykken , har klaget på 
u beha gelig eller unormal stoy , sl_k som gjerne kan 
være tilfelle nå r moto re ne på en f _28 gå r usynkront. 
fartoysjefsn meldte på et meget senere tidspunkt 
et det ikke var noe i vei en me d far t o ye t , og 
Kommi s j o nen har funnet at lydfenomenet sky l des 
ak ustis ke forhold i den trange dalen vitnet ved 
Elveseter befant seg . Avsta nde n er dessuten for 
stor til sikker bedammeise av don ne type mota r l yd . 

Sporsmålet om den uvanlige mot orlyd har vært fore ­
lagt far Fokkerfa brikkene so m ha r redegjort for 
lyden fra en F- 28 under forsk j ellig e konfi gu ra­
s j oner . Radagjor e lsen har ikke fort til endringer 
i Kommisjonens vurde r ing av vitneut talelsen . 

1 . 15 . 11 Ar be idsfordeli nge n ombord 

1.1 5 . 11.1 Jty rma nn s il forte r adiokorre spon da nsen på turen f ra 
So la Lil Kjevik tidligere pil da gen , fartaysjøfan 
fra Kj evik til to r neuu . 2 vitn er i cockpit på 
rute BU - 23B har forklart a t fa r toysj e Fen fø r te f ar­
toyet pfi denn o strekning. 

I henho ld til Luftfa rtsl ov e n er det i midlertid 
a l lt id fartoysjefen som har hoy este myn di g il st om­
bo rd . Han skal påse at f ar toy et or luf t dykti g og 
behorig utrustet, ~emanne t og lastet , og at flyg ­
ingen ellers forberedes og gjennomfo r es i samsvar 
med gjeldende bestemmelser . Osn som gjo r tjeneste 
ombord , skal lyde si ne Fo resattes ordrer i tjenest~­
en og elle r s samvitti ghetsfu llt utfore sin e 
tjenesteplikter. 
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1 .15.11.2 Internas jonal praksis f or ford eli ngen av ar bei det 
mellom fartoys j ef og styrma nn bes t5 r grovt skissert 
i et da u tforer selve ma nuvrorin ge n og naviger­
i ngen av f arteyet på hver sin avtal t e dol av 
fl yg es t rekningan. Den so m i kke utf o rer flygingen, 
farer nOr Jla ! t rad iokorro s po ndanssn og foretar inn­
stilling av navigas j onsi nstrume n tene m v. 

I henhold til det som er opplyst til Ko mm isjonen, 
bytter ik ke fartoys j efen og st yrmannen sete. Når 
ma novrerl nge n utfores av styrman nen , sk j er dette 
fra hoyre sete , som normalt er hans plass i cock­
pit. 

1. 15. 11. 3 Alt radiosamband i r u te 8U -239 ble utført av f er­
toys j e f e n med unntak av de n korrespondanse Bo m 
skjedde ved opp9tar~in g og utk j o r ing tii bane 25 
på Vi gra, hvor styrman nen br ukte radioon. Av 
dette me ner Kommisjo nen å kun ne slutte et flyg­
i nge n på ruten skulle utfore5 av styrma nn en. 

1.15 .1 2 Passas j erer i cockpi t 

1.15.12.1 Ko mm is j o nen her utfar t undersokelsor også av 
fly ginge n til Vi g ra i rute BU -238 . 

Fartoyet var f ull satt på denn e turen , o g dot satt 
ogs å 2 passas j erer p5 ekstrasetene i cockpit. 
Det t e var 2 av fl yselskapets t j en e stem enn . Fer ­
to ys j efan hadde gitt ti lla t else til et de kunne 
beny tte dissa se t ene fordi samtli ge passas j er­
seter var opptatt. 

1.15.1 2.2 De t er ik ke uvanli g at økstrase t ene i cockpi t 
ben yt tes av personell 30m i kke tilhorer beset­
ning en . 

Adga ngen til å opp holde s eg i eller til å befor­
dres i c ock pi t. er regu ler t ~ Ale Norge nr 8 31/7 1 
ev 17 no vemb er 1971 . 

I hQnh o l d til de her gitt bes t e mm elser s kulle de 
c ngj e1dende per s oner het t f l yselskapets skriftli ge 
t i llatelse t il å fol ge fl yet i cockpitsete. 

Selskape t s Opere ti on Ma nu al utgave no J datert 
7 septo mber 197 2, so m er godk j e n t av Lu f tferts­
direktoratet, gir i midlertid f l yets kaptein 
tilla t else til å g jore unn t ak horfra for sel­
skapets a nsatte. hvis de t ikke er ledige passa­
s j erseter i f l yet. 

1 .1 5.13 Innstilli ng ev hoyre ADF- mottaker 

1.15 .13.1 Som anfor under 1.12 . 8 ., ble den ene ev fartoyets 
to ADF - mottekere - den høyre - Funn et med en i nn-
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stilling på 25 7 ! 3 kHz. 

Mottakeren bu rde un de de her skende for hold ha vært 
innstil l et på Asker radiofyr on , so m se nder på fre ­
kvensen 352 kHz , og forholdet tyder ette r Komm i ­
s j one ns menin g på at den har vært 100 kHz feil in n­
st.i l let# 

Frokvensen 257 : 3 kHz samsvarer godt ~ ed den 
f r ekvensen som Lahti kringkaster sender på, 
254 kHz. I e sla - området er r etning on til Lahti 
ca BO D I og man 'Jil få samm a ret n ingsindikasjon om­
bord ~ år et luftfartoy passerer Ru mb a med mot­
takeren i nnstillet på Ask er radio fy rs f r ekv e ns . 
Kommis j onen her utfart unde r soke l sør i Te leverket 
og bragt på det rene at L~ h t i sender me d en styrke 
på 200 KW , og mottas godt særlig i de n ma rke års­
tid i Oslo- området. På de n a ngj eldende tidspunkt 
sendte stas j o nen gamm el da nsemusikk . Gj e nno m de n 
fi nske a mb assade er bekreftet at det ikke var noo 
av brudd i sendingen den 23 desember 1972 . 

1.15 . 13.2 Undersoke l ser bla n t rutefl yge re har vist at slik 
feilin nstilling av AO F- mottake re har forekommet 
tidligere, men feilen er i regelerl blitt oppdaget 
e tte r meget kort tid . 

1 . 15 . 13.3 Bruke n av to radioko mpass i et luf t fartoy er ikke 
r egu ler t i forskrifter eller reglementer , men 
set t er som betingelse at man uttrykke l ig gir disse 
hvert sitt navn , Bo m f eks hoyre og venstre, l og 
2 eller rod og gra nn . Dere tter skal bruken ev 
disse være slik a t mu ligheten for misforståe l ser 
kan reduseres til et mini mum. Den ma nue l le inn­
stilling bor utfo res av de n fl yger sam ikke be­
tjener flyets kontrollorga ner . Han skal etter ny 
innstilli ng av kompasset, umiddelbart underrette 
den a ndre flygeren om hva som er innstilt, og like­
dan om kompasset oppforer seg normalt . 

Ette r at kompasset er innstilt på onsket frekvens 
og identifikasjonssignalene er mottatt , utfor es 
kontrollen på folgende mate : 

l. yt e lse , si gnals t yrke og forstyrrolser 

" Loop /l - anten nerl settes i 900 posis j on, dvs 
kompassnålen stilles i 900 til den a ng itte 
stas j o ns retning. De ret t er settes kompasset ti l­
bake i AOF posiS j on , og nåle n skeI nå re tu r nere 
t il stasjonsretn ing e n _ 

Hvis nå len ikke gAr til bake, er signale ne u til­
~t rekkeli g o enten for mottaker aller fra radio_ 
fyret . 

Om nåle n returnerer r ykkvis, er dot fo rst yrrel­
s er . De må i nn stilli llg e n ko ntroller e:s , og ret­
nin gsa ng ivelsen m~ bruka s med star forsikti gh et. 
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2. Lyt tevakt 

Her settes mottakerens vo l umkont roll s l ik at 
i dentif ikasjonssi gnn lon e ha le tiden ka n tl ores 
og kontrol l eres . Naturli g nok t il en slik 
s t y r k ~ at a nn e t ar beid ikke For9tyrre6~ 

Dette vil . de Bu slore eventuelle fors ty rrelser 
som kan pdvirve komp assets retningse ng ivelsB_ 

3. " Ove r head" kontroll 

De nn e utfø re s for å forsikre seg om e t ma n her 
passert e t radi of yr og ut foras på folgende 
må tsr: 

Ved l y~t evek t , u~ser v e re et ko mpassnålen sving­
er 180 ved sta sjonspasseri ng , bev r efta tids­
punkt e t mot be re gnet ti d for passering, utfø re 
ko ntro ll n r l o m i ndikas jonen synes usikk~ r 
ell e r om tiden ikke stemmer ove re ns m ~d beregnet 
tid for passering. 

Ti l slutt ska l den a ndre flyge re n k01tro llere 
in nstillingen og ide nt i fikas j onssignalene. 

Radioh oydemå ler ne 

1.15. 14.1 Un dBtsokelsene BV fa r toyets radiohoydemålere viste 
at venstre hoy demOler ver stillet på 250 fot og 
hoy re på 150 fot . 

1.15 .1 4.2 Br eathens SAFEfs luft fa r toyer a v typen F-28 har ~ 
radio hoy demå ler so m gir inFormasjon ti l to ins tr u­
me nt er i cockpiten . Di sse i nst r um ent ers-Ska1a o g 
viaor e e r konstruert for ~ gi best mu li g statte 
for f l ybesetningan un der de n siste del av i nnf l yg ­
ing en mot e n f l yplass over Forholdsvis flat mark . 
De er ikke konst r uer t fo r å varsle om hoyt ter re ng 
fo rut un der f l yging i sk ye r, og da spes i elt ikke 
mo t sti gend e terre ng . Skalaen for rad iohoyG e­
mb leren er logar i tmisk. Pil vei ned mot bakk en vil 
viseren bev ege seg for ho ldsvis la ngso mt ti l å be­
gynne m~d , me ns de siste 500 fot vil gi on meg e t 
sto rr e vinkelhastighet på viss re n. I nærvære nde 
tilfell e vi lle det bare ta 10-1 2 sekunder for 
viseren å slå r un d t den siste del av sk alaen . De t 
skal l it e uoppm erkso mh e t og distraks j on ti l fo r 
signalene blir oversett. De fi l mede proveflyg­
inger viser a t i de t t errenget f ertoy e t floy o ve r, 
vil me n ha meg et k o ~ t ti d til å korrigere n 8dstig~ 
nin gen på grunn lag a v a vlesning ev radiohoyde •• 
måleren. 
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1. 15.1 5 Avvike l so r fra rutebokens a nv i s n i ng er 

1 . 15 .15.1 Som ang i tt under 1.15. ? gi r 8 reathens SAFE's r u te­
bok anvisni nger om hvorda n flygin ger norma l t ska l 
gjenno mføres p& da enke l te rutestrekni nge r. 

1.15 . 1 G 

I boke n er også gitt bestemm elser om hvordan in n­
og wtflyg ing til og fra de forsk j ellige landings­
plasser skal utføres mod de fo r sk j ellig e typer 
luftfartøyer. I de sistne vnte bes t e mm elser er 
tatt hensy n til l u ftfart smyndi ghete nes fors krifter 
om ma nøvreri ng i stø yFore byggende hensikt. 

Da fartoysjefen k l 1449 t o k av fra For nebu på ba ne 
06 i rute BU-238, ble ha n klarert for utflyg i ng på 
radial 060 til tilstrekkelig høyde var nådd . Ru te­
bok en fores kriver at p& denne r adial skal far t øye t 
stige til 2000 f ot før det setter kurs mot no r d . 

Kommis j onen har plottet fly geregistratorens reg ­
s treri ng av de n~ 9 ut fl ygi ng en. Disse viser at 
sving mot nord ble påbe gyn t allerede mellS far­
tø yet var i 124 0 fot over ha vet. 

Holsf jordjSemsvan ns- omr 5det 

1. 15. 16 .1 I samba nd med søke n etter e n fork l ari ng på de n for 
tidl ig e nedstig ning f r a 3000 fot og gjerln omf l yg­
i ng e n av 1510 fot, ble utført e n a nalyse av 
liolsfjordomrBdot og områdene ru ndt Semsvan net. 
Anal ysen ble utført på ka rter i m~lestokk 
1 : 50 000, med henb likk på å klarlegg e mulighetene 
for ~ forveksle disse to sted8~de ved eksempelvis 
e n observas j on f r a cockpit. Kommis j onen l e de til 
gru nn den muli gh et at Holsf j ordo mrådet kunne he 
vært obs~rvert g j e nn om et hull i skydekket , og 
b li~ t forvekslet med Semsvannet . 

De kartets fre mstilli ng BV område ne etter K o m~ i­
sjonens oppfatni ng ga mul i gh eter for forveksli ng 
ved observasjone r fro l uf t en, bl e det ved to a n­
led ni nger utført befari ng i områdene. Ma n fa n t 
at belys ni nge n på bakken på vei 285 i Sy lli ng var 
ident isk me d belys ni nge n p5 Gamla Dra mme nsvei 
( skjermede sodi um lemp er) . Mellom Sylli ng og Ga mle 
Dra mma ns vei er områdene ubel ys t e. Videro f an t ma n 
e t ter un dersøkelser at det sa nn s yn li gvis var is­
da nnelse både innerst i ~!olsf j orden og p~ Sens­
ven net . 

1.15.1? Elektron i ske forst y~re l ser 

1.15 . 17 .1 Det ble foretatt un de r søkelser ved ~IKE _ b atterie t 

i Asker for å brin ge på det rane om de t d ~ r hadde 
vær t noe a nlegg ellar elektronisk ut sty r i br u k på 
dat t id s pun k t inn fly gi ng en ble utført. 
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Un dursøke!sene viste at ingen av betteriets a nlegg 
e ller elektroniske ho vedko mpo nonter va r i drift 
23 dese mb er 1972. 

Vide re ble det spesielt undersø kt om det bla n t 
passas j erenes bagasje fan tes radioapparater eller 
annen elektronisk bagasj e som kunne være egn et 
ti l å forstyrre instrumentene ombord i l N- SUY om 
de skul le ha vært ak tivisert. 

Ingen slik ba gas j e ble funnet, og i ng e n av de 
etter l a tt e ha r frem met krav o m erstatni ng for tapt 
wt st yr av denne a r t . 

Kont roll ev radia - og navigasjonsutstyr m v 

1.15.18 .1 Kom mis jon en har inntrykk av at variasjo ner kan 
fore komm e i justeringen av e nek l te para mete r e i 
flyenes avi on ikk utsty r vad at selskapene til syn e­
latende stå r fritt til å foreta ti lpasni ng er av 
fabrikantenes a nb efalinger base rt på egne erfa r­
i nger og skjønn (ref f eks merkefyrmotta kers føl ­
somhet). Den er ogSQ k j e nt med a t Kon trollut­
val get har påvist ma ng lende tilpa sni~g av navige­
s j onsmottakere ti l bakk eut sty r. ! brev til Luft­
fart sd i rekto ratot 7 februar 19 7 3 a nmo det Kommi ­
sjo nen bl El om: 

" Redegjø rolse for hvorda n kommu nika­
s j o n , navi gas jons , f li gh t dirac to r, 
a utopilot sYGteme r i passa sje rfly 
godk ~ Drlll e:/ ser ti fise res. Hva r ledes 
og hvor ofte foretas det Kontroll ev 
s like flyi nnsthllasjoner? 
Hvorledes ko nt rolleres selskapenes 
vedlikeholdst j eneste?" 

1 . 15 . 18 . 2 Av Direktoratets brev ev 17 okto ber 19 7 4, ti l 
Teled i rektoratot, og Teledirekto rate t s svar av 
19 november 1974 , fremgår tydelig at det h er~ker 
en viss uklarhet na r de t gj elder a ns varsdel ing e n 
me llom Luftf ertsdirektoratet og Teledirek toratet 
for kontrolle n med avionikku tst yr so m ~ lig ht­
Di rector og Autopilot . Det frem går også at f ly­
se l skapenes vedlikeholdst j e nes t e for rad i out styr 
ikke kontrolleres av Teledirekto ratet . Det fo re­
l igge r he l l er ikk9 krav til a u to ri sas j o n BV fly ­
rad i ovorks teder, men Te l edirektoratet har ut­
arbeide t o g oversend t forslag t il Lu ft fart s di r ek ­
toratet om slik autorisas j on . Det kreves imid l er ­
tid auto r isa sj on av den enke l te radiomeka niker, 
og slik autorisas j on utferdiges av Luftfartsdirek_ 
t oratet etter at Te ledirektorate t har ko nt r oll ert 
ka ndidatens kvalifikasjo ner. 
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1.15.18 . 3 Kommisjonen or også k j en t med notat fra Ko ntroll­
utvalget til tIT ST" ev 4 ju ni 19 74 , vedro ra nde feil­
indikas j on på DME - u tst yr, hvor det i pkt 4 ko nklu ­
deres: 

" A foreb ygge slike feil Bo m dette blir 
et ved l i keholdsfilosofisle spa r sm61, 
helt analogt med eventuelle (o g l ik e 
farlige) feil på f eks ILS - mottaker ' " 
eller for de ns saks skyld f l i ght 
directors og autocouplers. ForbB drdt 
ko n tro l l med avionics , verksteder og 
deres utstyr og perso nell, semt evertu­
elt kla rere linjer når det gj elder 
dette spesielle felt , kan hj elpe no ; 
og e r vel k& .l skje ved å bl i tatt 0PP 
til bellendli ng av luftfe r tsd i rekto ra te t 
sammen med T~lB di r ektora tBt ,r. 

1.15 . 18 .4 I brev av 2 ju ni 1975 t il Komm i s jonen redegjorde 
lu ftfa r t sdirektoratet fo r hvorda n kommunikas j o ns-, 
nevigasjons_ , f li ght director_, au t opi l otsystemer 
i passas j e r fly gOdk J ennes/ser t ifi$eres , og hvor­
lod es og hvor ofte kont r oll av flyinnsta llasjo ner 
og se13kapenes vedlikeholdst j eneste og verkstede r 
utføres : 

li A. nadsgjorelse for hvorda l" ko mmunikas jon s-, navi ­
gas j ons-, fli gh t direc t"- ~ -, a u topilo t s ystemer 
i passas j e r fly god k jenr;Jl~sportifis8res. 

l . Trafikkfly sa m i mporte r es til ~ org e må ho 
t ype sertifiket fra bygge la ndots l uFtfarts­
myndig het og et l uFt dyktig hetsbevis For 
eks port . Norge har avtale med de fleste 
vest li ge l e nd og g j ensidig godk j ennelse av 
l u ftdyktig he t sbBvis . So m bi l ag l er vist 
den Hollandske "CatiFicat i on 6as6s" f o r 
F_ 28 . Som bilag 2 ved l egges dat ameri ­
kanske t ypesert i fikat. 

luftfart sdi r ektorate t foretar da ikke egen 
t ypegodk j ennelse, men vurderer om fartøyet 
er levert i overen s stemmelse med t ype se r ti­
fikat , modifikas j o nsstandard m v. Far radio­
uts ty re t kreves konses j on fra Teled i rektor ­
a t et . Fartøyet besi ktes me r e l ler mi ndr e 
i nngående av hengi g ev om dot e r nytt eller 
bruk t . Ti l slu t t u t fø r es prøvo f ly gin g . 
T e l edirekto~ t et utfører ege n L y pe g odk j enn~ 

e l s8 ev radio u tst yre t . Kompo ne nter som 
i nngå r i autop i lo t og fli gh t director sys­
t emer g~r i nn under fartøye t s t ypeser t ifi ­
ser ing , se ogs å pkt 2 nedenfor. Ko mpone n t _ 
ene kjopes gj er ne fra spesial fa br i kk e r hvo r 
de prod useres i henhold til spesiFikasjoner 
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godk jent Por br uk i l uf tfartøyer, såkalte 
Techni cel Standa rd Orde rs (ISO) . Luft far ts­
direktoratet foretor heller ikke egen type­
granskning a v slike komponente r. 

2. Ti l " l uft d yktighets beviset hø rer en f1 Y98-
håndbok som innehold er alle vesentlig dat a 
o g begre nsninger for normale operas joner 
sa mt nødprosedyre r . Int r oduksjon og inn­
ho lds fo r tegnelse far F- 28 er ved lagt so m 
bilag 3 . 8ilag 4 og 5 viser flYgehån d ­
bokens avsnitt om autopilot og Flight 
Di rec tor . 

G. Hvo rledes og hvor oft e foret a s kontroll av 
flyinnstallasjoner. 

Luftfa rt sd i rek to r atets alminnelig krav ti l ved­
li kehol d av l uftfartøye r i e rver vsmessig l u f t ­
fart er beskrevet i KfL nr 1/Tekn/1964 . Gr uppe 
Administ rativ , side 7 og 8 , se bi lag 6 . Ved­
likeho ld sinstruksen fo r F- 28 består av fø l gen de 
pub l ikasjone r : 

MaintenanCB Schedule 

Innho ld sfortegnelse o g ove r sikt ove r ved like­
ho lds syst emet er ved lagt som bi l ag l. So m bi ­
l a g 8 e r v8dlagt de relevante side r av Compo ­
nent ova r hau l Tim e Lim i t List. 
Som bilag 9 er vedlagt de relevante sider av 
Supp lementery Inspections . 

Som bila g 1 0 e r vedlagt de r e levante sider av 
'IContents of Major Me in tenance". 

Technice l Handbooks - r'laintenance r~ a nual9 

Av bilag 8 fremgår at de fleste ko mpo nenter sonl 
i nngå r i de systemer , som det er fo respurt om , 
er me r ket "O. C" . Dette betyr at komponentene 
over ha les "On Con dition , dvs de overt1ales 
nå r fu nk sjonsprøve tilsier d et . Funk s j ons ­
prøve r er lagt inn som vist i bilag 9 check D, 
dvs hve r 500 t. For autopilotens ved­
komme nde er de t dessuten en større sjekk hver 
3000 timo r . Antenne r og ~ik r inge r inspiseres 
hve r 2500 timer , og 8000 timer (bilag 10) . 
Detaljerte a nvisning er på hvo rda n prøving og 
feilsøking utfø r es finnes i Ma intenance Manua l. 

c. Hvo rledes og hvor ofte foretas kontro ll av 
selskapenes vedlikeho lds tjenesto . 

Luftfert sdir ektoratets kontroll fo r etas ved 
stikkp r øvekont roll av luftfartøyenes ti l stand 
dels ved i nspeksjoner i verkstedor og p~ ute­
stasjoner. 
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l . Kont roll av l~ftfartoyer 

Denne foragJr i det v8sentliga ved be­
sikt igelse i forbindo l se med den årlige for ­
nyelse av luftd yktighetsbeviset . d Bsikti gel ­
son utføres som r egel aven av Luftfarts­
direktoratets faste bes iktelsesmenn. Hans 
oppgave er dels ~ kontro l lere at fartøyet i 
perioden er blitt vedlikeholdt i henhold til 
det godkjente system, dels å vurdere om den 
fagmessige standard av ved l ikeholdsarbeidet 
er tilfredsstillende . Kontroll av dokume nta­
sjonen omfatter også eventuelle l u ftdyktig ­
hetspåbud og utsatte arbeider . 

I besiktelsen inngår også som regel prøve­
flyg i ng . 

Hva angår a utopi lot og flight di r ector er en 
enig med Teledirektoratet at de primært er 
Luftfarsdirektoratets kompetanseom r Ade . Luft ­
fartsdirektoratets inspeksjon er begrenset til 
å obs e rvere et de virker normalt under p r øve­
flyging og allers får de pe r iodiske fU ll ks j ons­
prover som vedlikeholdssyste~et tilsier. 

2 . Kontroll av verksteder 

I nsp eksjon av verksteder tar sikte p§ u vur ­
dere om de betin~elser som or satt for god ­
kjennelse/autorisasjon fortsatt er tilstede, 
se bilag 6. Det er ikke satt bestemte inte r ­
valler for slike inspeksjoner . Hvis en be­
siktelsesmann under sin kor.troll av luFt ­
fartuyene se r forhold som ikke anses ti l ­
fredsstillende,s~al dette rapporteres til 
Luftfartsdirektoratot. 

Hva angår Braa thens verksteder på Sola så er 
disse autorisert av norsk , svenSk, eng8lsk 
(eAA) og amerikansk (FAA) l uftfa rs myn dlghet . 
De to sistnevnte foretar å rli g inspeks j on r~ 
Luftfartsdirektoratet sendte med en inspektør 
14 - 15 desember 1972 og 2 au gust og 18 - 19 
desember 1973 . Svonsk inspeksjon ble for etatt 
13 - 14 juni 1968, 23 _ 24 Februar 1971 og 
21 - 22 mars 1973. Den no rske autorisas jon 
omfatte r ikke rad iove rkstedet . Årsaken til 
dette er at den norske fo r sk ri ft man gler krav 
ti l radioverksteder men Teledirektoratet og 
Luftfortsdirektoratet arbeider med dette . De 
ov rige myndigheters a utar isas joll omfatter 
også rad iove r kst ed et . 

3. Kont r o l l av utestasjoner 

Dette tas som en uanmeldt kontroll med flere 
~rs mel l omrom . l! 
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A N~L Y S E OG KON KLUSJO;; 

Analyse 

Ge ne r elle forhold som kunne hett bety d nin g for 
!!likk e n 

Bese tni ngsmed le mmene var forskriftomessig sertifi ­
sert, autorisert og f u ll t kval ifisert for den a n­
gje lde nde f l ygi ng. In g on av dem led a v k j e n te 
fysiske eller psykiske 9vakheter so m ke n ha ledet 
ti l at d e plutselig er blitt satt u t e BV stend til 
n føre fa r tøy et eller utrors sine g j øremål ombord . 

De medførte under fl yg i ng en releva nte nav!gesjo ns ­
publikasjoner , heru nder SAfE 's rute bok med de aktu _ 
el l e i nnf l yg in gskart3r for For ne bu . Det e r forøvri g 
på det rene at fartø ys j efen var me get godt k j ent på 
rute n og fo r t r o l i g mod in nfl yg i ng sfo r holdene på 
For ne bu . 

Luftfartøyet var lestet under de n tillatte totalvekt 
og ty ng depu nktet 15 i nn e nf o r foreskre vne g rens er. 
g et var f ullt l u ftd yk ti g , fo r skriftsme s si g sertifi ­
sert og ved l ike holdt og tilfredsstil l ende ut st yrt 
for fly gi ng un de r de horskende vær,orhold. 

Været p ~ s trek ning en var godt inntil fartøye t på­
begYl lte i nn fly gi ng til Fo r nebu . Det ve r f~ skyer , 
inge n isi ng og lite tu r bu len s . 

La ndin gsværet på For ne bu var mar g i nalt , men 
trafikke n gikk nor malt ti ela dagen. Vitneutsagn 
tyde r p~ et ruteflyene ikke h add~ pr ob lemer med a 
le nde p~ plassen u nder de råde nde for hold . Be­
s et n ingen hadde dessuten fore t ett i nstrume n t ­
innr'lygi ng til s a mm e ba ne tid li gere på dag en og 
k j en te de ge nere l le værfor hold fra si n s t art der ­
fra ca l i ti me t i d li ge re. 

Alt skulle så l edes for melt s yn es å li gge vel til 
ret t e far e t he l t r uti ne messi g a n l øp. 

Radiotaus heten fra ferte yet de siste 2 mi r.u t t er og 
25 sek un dor for havarie t ,or una t urli g oy t yder på 
at no e har brakt besetni ngl:l .l ut av nor mal ruti ne . 
Fl yet meldte Ru mba k l 1631:40 og sk u lle melde n ~r 
det forlot 3000 fot på glideba ne n . Dette skulle 
normalt skje 2 mi nu tter se nere, altså kl 1633 ; 40. 
Melding ved passeri ng av ytre merkefyr er i kke p~ ­

bu dt, men bli r som re gel bestil t samtidig so m ko n­
t roll t årnet kvitte~er for e ta b l e ri ng på g lidebanen. 

Den siste sa mtalen med kontrollt~ r n et ble avsluttet 
k l 1632 : 30 av farto/ s j efe n på en må te som vi r ket 
hel t natu rlig . På dette tidspunkt er tydeligvis 
f r emdeles alt vel ombord . 

Farte yet ble hel l er i lc ke a n ropt av noen a nnen 
radiostas j on i løpe t av de siste 2 mi nu tte r og 25 
sek unde r, ikke for havariet VBr i fe rd med å sk j e . 
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Ma ng l ende svar p5 an r op har altså ikk e forekommet. 

Dersom beset l1 i ng en fo r gjeves hadde fo r sak t å anrope 
en a nn en r edios t as j o n på sina 2 uavheng ige sambands­
a nlegg , kun na de n gi tt spesielt transpo nder signel 
til alarm av kontrollsentralen ved ot gu lt varsel ­
l ys . Detta er ikke skjedd. 

Det e r dess ut en erferi ngsmess i g mege t sje l de n f u ll 
sambandssvikt i mo derne r utefly med tilsvarende 
ut r ustning som LN- SUY . 

Kommisjonen men er derfo r at det mest sa nn s yn li g er 
a nd re årsaker enn feil ved sambandet, som her for ­
årsaka t radio t a ush e t en i tid en umi ddelba r t f or 
ho veriet . 

Mu l ig ll s t ene for e n nø dsi t~asjon i co ckp iten er til ­
s t edo , selv om i nge n av de 5 overlevende passasjer­
ene har mer ket noe slikt. Flyge r ne har vært ale ne 
bak den stengte doren , og don e nest e kontakt me d 
passau j erka bine n har vær t indi rek te , ved at sig~ 
nal ene "Fa sten Beat belts" og "No smoking" ble 
satt på . In gen merket no e uno r mal t , og alle ventet 
at la nd ing en på Fo r nebu var ~ær f ~ rest å e nd8 . Fl y­
vertinnen satt på sin pla ss , og det er ingen vitn e­
prov på at hun har vært uro l ig . 

Av me dis in ske illebefinnende fin ne s de t et vari e r­
e nde utv~ lg fra hosteanfall , hi kke , se nestrekk og 
r usk i øyet til besvi me lser og dødsf a ll , so m ikke 
ka n påvises etter hava r ie t . Alvorli ge tilfeller 
vil l e fø r t til t i l ka lli ng av flyvertinnen og be­
stilling av l ege og a mb u l a ns e ovar tår nkont r ollen 
til assistanse e tte r landinge n. De tte se r man ingen 
tegn ti L 

Gass fo r giftning vi l le kunn e p~virket begge fl yg e r­
ne , me n det er de t holler ingen holdepunkter for . 
På gr unn av ventilas jonsforholdene kunne faks 
cockpiten godt vært full av rok u ten at passasjer­
ene behovde å vite noe om do t ta . Bran ns l uk nings­
apparatot hadde imidlertid ikke vær t benyt tet , og 
det er ikke påvist kullosforgift nin g hos n oe ~ ev 
fl yg erne. Ku lls y refor g i ftn~ng e r heller i kke san n­
sy nl ig da den nærmesto kilde, bran ns l uknings­
apparate t , hadde normalt i nnho ld etter ha variet . 
Lu fte n i passas j erka bi nen late r til å ha vært nor­
mal. 

Tek niske pro blemer ha r en også Fo holdep un kter fo r. 
Mer e en n ha lvpart en av l uftfar t a yet var brefl t helt 
opp. Ma ng e viktige deler fent man ikke spor av i 
det hele t at t , og meg e t av det som var å finne på 
havari stedet , var så skadet a t det var av l iten 
verdi so m bev ismaterial a . Det er derfor ikke mu li g 
å f o re noe bevis hverkEJ n fo r eller i mo t eve ntu elle 
tekniske prob le me rs rol l e i forbinde l se med denne 
ulykken . 
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Begge mo tore ne hadde i mi dlertid vært like varme og 
igang, med innst ill ing som passet for de n foretatt e 
neds ti gning de havariot sk j edde . De t bren nstoff 
som ble ant ent og som holdt liv i brannen på å­
s t edet i fle r e ti me r ut en at den bredde seg i skog ­
en o mk ~ing, må anses å ha vær t mo r enn no k fo r de 
få minutters flyging som gjensto for landing på 
For ne bu . Motorstopp e ll er bronnstoffmangel kan 
derfor ikke ha vært ~rsak til u lykken. 

Flygeregistratoren forteller at det har vært floyet 
no e mindre r ettlinjet enn no r ma l t under e n standa rd 
ILS- innflyging fo r l an ding , man fremdeles langt 
innenfor de g rens er For manøvre r ing som er aksepta b­
l e und e r pas sasjerfl yging . Det er i kk e t~i l om at 
fa r tsy et ha r vært un der Fu ll ko nt r ol l, og at de t 
bevi sst er sty rt ne ~aver la ng s påviselig g l idebene 
s l ik at ha varie t skjedde der hvor signalen e traf f 
te rre ng et. 

En oventuell t ek ni sk feil e r de rFor lite sa nnsyn l ig 
i områ den e drivkraft og kontroll, me n kan Qodt ha 
Foreko mm e t i noen av de ma nge endre s ys temer som 
flye t besto av , uten at det te har vært ~u l ig ~ på­
vise ette r havariet . 

En ten nin gsbryter og en kra nvelger i de n is ty kker­
s l åtte cockp iten ble Funnet i sti ll i ng er so m ku nn e 
t yd" p~ at ma n va r i ferd med å starte opp motorene 
da havar i e t Fe nt sted. Ing e n av passas j eren e har 
meldt fra om uv a nli ge lyder Fra motorene, og de tte 
ku nn e vært horbert i denne Fl ytypen derso m de t o 
motorene på noe tidspu nkt hadde gått med fo r­
skjelli g turtall . Begge moto r ene ble Funnet å ha 
gått un der meget ident iske arbe idsforhold i havari­
fas en. Dess u ten e r stopp på e n moto r i ngen no dsitua­
s j en som betyr at man Får plagsom usymmetri, eller 
et ma n behover å av br yte l anding e n. Det er fullt 
muli g å stige på en mot or til trygg hoyde og ana ­
l ysere tek n i ske pr ob l eme r i r o og mak, dersom dette 
s kulle Finnes ønskelig e ll er nodven d ig . Noen molor­
vanske li ghete r aven art som sku ll e behove 6 fore 
til hava ri, anser en for li te sannsynlig i det 
Foreliggende tilfello. 

Lett ising på fl yet kan ha vært en distraks jon . 
Venst re vings fa ste inspeksjonslyskaste r s er u t 
t il å :l a vært tent under havariot . Ising en kan denne 
dagen ikke ha vær t så sjen erende at den ha r brakt 
fartoyet i vanskel ighete r. 3esetningon visste 
dessuten meget godt at to ppen av det skylaget de 
f la y i , var li ke ~ver de m, og a t de nå r som he l st 
i lepet av f~ sek unde r kunn e ha steget opp i k l ar 
l u ft dersom de had de behov d dette . ~ et er ingen 
tegn til no e n s l ik manovur . 

De in s trumenter s om har sto rs t botydning for navi ­
gasjone n, her vært unde~50kt meget n~y e. Noe n av 
dem var sa sterkt skadet et det var umu l ig å tre kk e 
sikre slutni ng er. De t or i mi dlortid ikke f unnet 
noe som bevi s er et bestemte ting ha r vært ubrukbars, 
og ost Br positi vo i nd ik as jon er på e t vis se 
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De menge uavhe ngige navigas j onshje lpemidle ne ar ­
beider dessuten i flere forsk j olligo frekvensbånd 
og ler seg i tvilstilfelle ko ntrollere mot hver­
andra slik at feilaktig navigaS jonsinfo r mas jon kan 
isolores. Det er va nskelig å tS!lk e S8g en situasjon 
h vor flDTe av hj el pemidlen e har sl~tt seg vrange 
og gir samme gale infor mas joner på e n måte som ikke 
lar seg oppdage. Dersom en dorimot bar o ny tter et 
minimum av da tilgjengelige hj elpemidle n e og 
ukritisk bruker den i n formas j onen man får, går det 
a n O miste orienteri ngen solv i da t best utstyrte 
ne vigasjo nsområde . 

2.1. 1.13 Et overraskende fu nn var innsti l lingen BV AOF -mot ­
taker nr 2 på 257 KH z + 3 KHz. Den burde i den ne 
fase vært innstilt på Asker radiof yr som sandor på 
352 KHz og gir sitt kjenningssig nalll DA l1 8 ganger 
i minu t tat . 

Se lv om innstill ingen ikke ka r1 ko nstate res med a bso ­
lutt noyakti gho t , kan Ko mm isjonen ikke finne noen 
annon forklaring på i nnsti lli ng en enn at mottak e r en 
ha r vært innstilt 100 KH z feil og at besetningen 
har mottatt signaler fra den sterke 200 KW sender­
en La~ ti i Fin la nd som sende r på 254 KHz, og so m 
kommer godt inn på Østla ndet i vi "ternetter. De n 
vil gi en peili ng på 0800 r1 hvo r man enn befinner 
seg i Oslo-o mrådot . 

Dagons rutefl yg ere betjener seg ko n tinuerlig av 
radialer l peili ng er, flygen iv ~e r og frokvenser som 
iden tifiseres med 3- sifrede tall og ka n være så 
l ike at det er lett å forveksle dem. Det er al ­
mi nnelig kjent et det er mulig f~r flygere å fe i l­
sti lle sit t ADF-utstyr 100 KH z, men at de tte 
g ~ er n e st raks oppdages fordi peil ing en blir en 
helt a nn e n enn ven tet, og at men fAr intet eller 
et helt ukjent kje nning ss i gnal. Selska pene har 
faste og omste,l de l iga fremgangsmåter for at slike 
feil ik ke skal forekomme_ t olges disse er ma n h el _ 
gardert. 

Det er vanskeli g å tenke seg et de n ene eller begg e 
flyger ne her l y ttet på ga mm el da nsomusikk fra en 
uk j ent senderstas jo n i si ne t,o retelefo ner o g sam­
tidi g b r ukt de n i sin navi gasjon . Det e~ ~ ere sa nn­
synlig at vo l umkon trollen aldri har vær t skrudd 
opp for lytting etter kjenningssig na l , og at be-
8etningen kan ha vært uk j e n t med at en 800 pei l i ng 
var mot en f j er n kringkastingsstasjon og ikke mot 
Asker radiof yr . 

2. 1 . 1.14 Fartoys j efens RMI ~vendere ble funnet i ~ DF - inn­
sti l li ng , og instrumentets pai l evisere må derfor 
ha vært styrt av de i nn stilte la ngbo l go rediofyr . 

VOR-i nnsti llingene som ble fun net på styrmannens 
instrument , fin ner e~ i ngen f or nuftig f orklari ng 
på . Med mo ttaker ne innstillet på ILS ville begge 
peile- viserne s t å parkert 900 mot hoy re, og ikke 
være til noen nytte for nav ig asjo nen . I nn still_ 
i ng e r, ke n forovrig he vært a nn erlodos ba re kort 
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tid fo r havariet . 

Forskjellen på de to vendorstillingene er nesten 
180 0 • 8 egge ve nder ne svinger innover , og i mot­
satt r etning. Det er vanskeli g å finne noen be­
vegelsBsrekkefø l ge so m kBn få begge venderne til 
å skifte stilling under havariet , for kollisjonen 
med terre rlget adel egger instru mentene . Kommis j onen 
har funnet det nærli ggende å anta at om funnet 
ikke ka n tilskrives påk j e nn inger under havariet , 
må innsti ll ingen være utfart av styrmannen med hen­
sikt. 

Kommis j onen er på det re ne med at spekulas j o ner 
omkrin g dette Fun n ikke kan fare til noe n sikre 
slutninger, og har måttet registrere for holdet so m 
et av de uoppklarte punkter ved ul ykken . 

2 . 1 . 1.15 Un dersokelsene viser videre at høyre radionøy de­
m~18r ikke hadde de n ve '1t ede foreskrevne innstill­
i ng , idet de n blø f unne t i nn stillet p ~ 15 0 Fot. 

Selskapets bestemmelser o m b r uk av f ar t oyets radio ­
h o y dem~l8r8 foreskriver a t d i sse skal stilles p~ 
" MOA " (Mini mum Decision Alt i t ude ) som er 250 f ot. 

Ko mmisjo nen har ikke ku nn et fi nne noen klar ~rsak på 
de t te pun kt . Fartø ys j efe n hadde stillet s i n radio ­
hoyc cmåler rikti g . Hvorfor hoyre radio hoydemåler 
var s tillet forbi " MOA " for å vars l e ved l avere 
hoyde, kan Kommis j o ne n ikke g i noen f orklari ng på . 

2 ~ l.l.l 6 Farto ys j efen hadde nydt en delt a l kohol og hadde 
hvilt mi ndre enn 6 timer natten for ulykken . Ha n 
hadde således ikke u tnyttet de n anledni ng t i l h vile 
so m r u teopplogget gav ham mu l i ghet for . 

Kommi s j onen har vu rdert ha ns teregnode alkoholinntak 
meget noy e me d assistanse av Ret t smedis i nsk I nsti ­
tutt. Det er klart at farto ys j efen har overholdt 
norsk lov idet han ikke hadde drukket alko hol 
mi nd r e enn 6 timer for han skulle tje nss t egja re, 
oy det ikke ku nn e påvises alko hol i hans blo d 
etter ul ykken . Ha ns alkohol konss '1trssjon da ha n 
beg yn te t j enestag j oringen kl 1100 ul ykkesdagen, ka n 
ifolge beregninger g j ort av Rettsmedisi nsk I nstitutt 
vært 0,2 0/00 som er halvparten av lovens ~aksimum 
0 ,4 0/0 0. De r imot hadde far t o ys j efen br u tt sel­
skapets i n terne re gel om 10 t i mers av hold for flyg ­
i ng . Alko hol kan i dette tilfelle ikke sies å ha 
vært noen direkte medvirke nde årsak ti l ul ykken . 
Kombinasjonen av et alkohol konsum og lite hvi l e 
natten for ka n i midlerti d være betenkelig . Virk ni ng­
e n ka n være vanskelig å vurde r e fordi folk rea gerer 
mege t forskje l lig og i ngen vet hvor godt han sov 
r esten av natten . De opplysni nger ma n har , tyder på 
at han ha r virket frisk og opplagt på en rekke 
vit ner , De lydbånd so m 11Br vært undersakt , i ndikerer 
kv i kk og nor mal tale bortsett fra et passivt to ne­
fall unde r de siste replikkene på radioe n. 
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3 amta l ens art og innhold kan godt ha vært årsak e n 
til dette . Man kan dog ikke 58 bo r t f r a at t r ett­
het og ette r virk ning kan ha foreligget og i så 
fall hatt on innvi r kning på fartaysjefo ns menta l e 
yteevne. 

Besotningens disposisjo ner 

Da far t oys j efen startet fra Fornebu i r ute BU 238 
på bane 06 , skulle han , i henhol d til klarering , 
ha foretatt utflygi~g langs rad ial 06 0 i nn ti l ti l­
strekkeli g hoyde var oppn~ddt fo r fartoyet b l e 
svingt ti l 3600 M. 

Fartoys~efen avvek imidler ti d i de tte til f elle fra 
rutebok ens bestemmelser som foreskriver a t sving 
mot no r d ikke skal påbegy nn es for fartoyet er i 
2000 fot . I hen ho ld til fly geregistratoren begynte 
fartoys~efen svingen allerede i 1240 fot og satte 
kurs direkte mot Fagernes . 

Det er også brakt på det rene et far toys jefen un de 
veis , mens Il e n leste i a vise r , og fartoyet var 
klarer t til FL 150 , lot fartoyet stige noe Iløy ere 
enn de t tildelte flygenivå . Lufttrafikktj enesten , 
som da fulgte fart~yet med sin raJJr , meldte fra 
om dette , hvor etter høy den ble korrigert av styr ­
mannen . 

Vitneforklaringene fra 2 av selskapets t j e nestemen 
som satt i cockpit i rute BU 230, for t el l er at en 
fartoyets radiu mot takere underveis ble innstilt på 
en k r ingkastingsstas jon hvor det ble sendt musikk, 
og et hoyttalere n var innsti lt p~ et hoyt volum. 
Det ble les t i · dagens aviser, og en reva l vor inn­
levert til fartoysjefen ror oppbevaring , gikk på 
omgang. 

Fo rholdene synes å ha gjort innt rykk på i hvert 
Fa ll det one av vitnene , og synes u tyde på en noe 
mangelfull cockpitdisiplin . 

Kommisjonen a ns er at flygingen på veien t il bake 
til Forn ebu i r ut e BU 239 har vært normal frem til 
Fagernes ilDR . 

Ved a nk o mst en til r e go r nos va r ple nen fortsatt en 
direkte fl yging til for nebu 79 NM fo r ut med a nk orns 
over p l asse n kl 1630 , eventue l t med e n mind r e fo r ­
sinkelse . 

Dann e di r ekte rute n er meget sikker fo r helt nøy­
aktig navigasjon. Den går fra en VOR - radial til en 
annen , hvilket l ett l ar seg falge i cockpiten . 
Dessuten ha r man i dette ti l falle hele tiden noy­
aktig avstand til Forneb u. r tillegg kan man be om 
peiling som skal ko r respondore med den radi a l man 
flyr på . Man kan ogs~ få r adarsssistanse pA r uten 
de r som man be r om det . 
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Etter ankomsten over Fornebu langs dBn direkte 
rute , er i midler tid den videre ~ avi ge rin g ~ndBr 
instr~mentforhold ikke så l~kBfrem som o mveien om 
Drammen . Tidstepet he r i forhold til en flyging 
om ~umba er i de t te tilfel l et beregll st å være 
mell om 2 og 3 minutter . 

Ved r apporteringen ble imidlert id BU 239 reklarert 
til Rumb a i flynivå L5 . lndirekte bety r dette en 
muligh et fo r direk te in nfly ging so m n r 1 uL en tids­
tap iventemønster. 

De rso m an fertoysjef får en klarering han er mis­
forno yd med , har hen full anled ning til å be om an 
anno n som ha n BIl ser mer fordelak t ig . Lu fttrafikk ­
t j enesten har ins truks om å føye ham i dette derso m 
det or praktisk mu lig . Slike tilfelle foreko mm er 
daglig i luftfa r tel .• 

I BU 239 ble r eklareringen til Rumba aksep te rt uten 
for behold, og kurser ble lag t o m i omtrentlig 
ret ning litt til ve nst re for den direkt e radialen 
mot rep po r t eri ng spu nktet. 

Under utnyttelsen av de n ak s epterte klareri ng a n­
tas b 8setnin g e ~ å ha hatt godt kj~nnskap til: 

a) at avstande n til Rumb a var dan samme som ti l 
Fornebu 

b) at Dra mm on rad i o fyr ikke e ll tid kunne mottas 
over den oppgitte nominell e re kke vidde på 50 NM 

c) at det i SAFE ru t ebok blan t a nnet var advart mot 
" I LS Loe fa l se beam i n NE enJ ~JW sec toril 

d) at det krevdes mi nst en god peiling på tve rs, 
for sammen med evs tendsm~ling fre Fo rne bu og 
peiling mot Drammen radioF yr å finne rappor t ­
eri ngspunktet Rumba . 

Den visste også et minste sikkerhetshøyde i 
sekto r en var 3~O O fot , og at man ikke måtte gå 
under 3000 fot un der instrumentforho l d før ffiB n var 
sikkert eta blert bå de på ILS - systemets re tnings­
stråle og glidebane . 

Hva besetningen ikke kunne ventes å vite p~ dette 
tidsp unkt va r: 

a) at det ver me r geografisk skjermi ng av VUR og 
DME s ignaler fra Fornebu lavt nede på denn e 
omveie n onn p~ . den direk t e ruten 

b) at 100 Kttz feilsti l ling av As ker radiofyr ville 
gi ca BOOM peili ng i hele Oslo - området 

c) at en hoyde reduksjon på eksisterende g lidebane­
sig naler p~ ku r se r me ll om 1100 M og 1400 r vest-
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no rdvest for Hagaho9gct, v:llo ~i naturtro ytre 
merkefyr passeri ng derso m velgebryteren ble be­
ho ldt i høy følso~~et . 

~8d utflygin~ fra Fago r nes mot rn eldepu nktet Runba , 
kan msn det ,11 8ste av futen følge radia l 169°1"1 som 
peke r direkte dit m2~ skal . Ust er bare når man 
nærmer seg mel depU llktet i lav h~yde , al de nn e 
radialen ikke lenge r kan f olgas . 

I foreligge n de tilfelle ile r aldri fartujst ~oen 
ga~g vært på denn e radial , men har t.o ld t seg osten­
For p~ radial or mellom 160o

r·j og 1 65°;·: . 8et kar. 
S8 u t som om ma n i kke ombord b r ukte de til ­
gjengelige navigasjonshjelpemidler For å fl ~ de n 
aller ko r teste vei til ~eld8punkt8t . 

FL 210 ble fo r latt I~l 1622 : 00 19 f!M ut på Fagernes 
radial 163 0 H der denne krysser radial 271 0 M fra 
Varda l. Radial og avstand fra Fornobu er på dot~e 
sted 335 0 M og 62 NM . Avst anden til rapporteri ngs _ 
punktet Rumba or 62 ~ ~ . 

52 ;~f~ (2x21+10) er imidlertid ette r sBIs~:apets 
h~sk er8~el r iktig avstand på FL 210 dersom et 
~eldepunkt som Rumba skal passorsp i 3500 fot etter 
en no r mal nedstigning . I dette t~lfelle hegynt e 
nedstigni ngen 10 Nt ~ tidligere onn a nb efa l t og 
synkehastighoten bla regulert slik at fartoyet var 
i 3500 fot presis kl 1630 : 00 ettor en utf l oyet 
distanse på bare 49 NM . Det var f r emdeles 14 NM 
igjen til meldepunktet og dette er en feilbereg ning 
pa mer enn 22 %. En slik p r estasjon er oppsikts­
vekkende d~rlig for e n rutinert besetning på en 
su vel definert etappe . 

En mu li g ~rsak til dette kan ha vært at man ved 
i nstrume n tav18snin~e r har trodd se g meget lenger 
syd og nærmere Rumba enn man vi r kelig var . Det 
hay e ter r enget mellom proFilet og Fo r nebu kan he r 
ha spi l t en ral l e . Inst rume r, tfeil ombord er 
e l lers i et s l ikt tilfel l e en mer sannsynlig grunn 
enn fei l ved navigasjonshjelpemidler på bakken som 
i ng en andre har merket noe til . I elle tilFelle 
her ikke besetningen ved sin vide r A r adio ­
kor r espon dar :se tilkjennegitt et den t r odde Rumba 
l å bak dem . De ha r tvert imot ved frekvensskiftet 
l ike ette rpå lovet ~ melde Rumb a når de kom dit , 
og her gitt uttrykk fo r at de passerte dette melde­
pu nktet ett minutt og t r etti sekunder seners . Det 
ser de r For ut som om en oven tue l l feilindi~asjon 
under neds tigningen i alle f a l l må være blitt opp­
daget og er tett til fo l ge før frekvensskiftet 
fant sted . 

En a nn en mu l ig Arsak e r at nedstigningen helt fra 
starten av har vært be I ogn et til å treffo 3500 f ot 
et annet og nærme r e stod enn Rumba , og at e n 
eventu ell f eilbereg ning derfor kan ha vært meget 
mindre enn de tilsynelatende 22 %. 
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2 . 1. 2 . 10 Ti dspu nkt e t kl 1( 30 : 00 e r no~ ak tig det s a mm a so m 
opp ri nnel i g bereg n ot e, ,,ko ms t t id til Fo r n e bu . 
Avst a nde n f ra r ag B r ~ Bs til llsn ho l dsvis Fo r ne tu og 
numb a e r på Fn hun d re meter nær den samme o g kUnG B 
verIt a s å gi de t s a mm e a nk o ms t ti dspu nkt e t . Be­
regn i ng e n var im i dl e r tid hel e t id en et par mi nut t er 
fo r s n a u , b le ald ri ko rr i g e rt og k a n h a vær t del­
a kti g i et uons ke t resul t a t . Da fart oyet var i 
3500 f ot , var det o ve r Tyri f j orde n 17 NM pa radi a l 
301 ° M f r a Fo r nebu med Dra mme n rad io f yr i r e t n i ng 
1790 ~: 17 NM bor t e o g Ru mb a i re t ning 18 1° ~ 14 ~ M 
borte. 

2. 1. 2. 11 Det sa mba nd so m ble opp r ettet mello m Gr åth ens 
t ra fik kanta r og f ar t oy e t und er neds t i g n i ng e n ca 
k l 16 23 :1 6 , b le i k k e sp il t i nn på noe l yd ba n d o g ka n 
va ns ke l ig he vært så l a ng var ig s o m ett mi nu t t . 
F ar ~oys jefe n 98 her ing en be s t i1l ing på a ssis t a nse 
o g det l o t ti l e t al t va r vel omb ord på de tte t i d s­
pun k t . 

Far to ysj e fen s kolle ~ G r f o r ~ e u s es all er s o ver ha ns 
pa ss i ve del ta kelse i s am t a l en so m ikke er s l i k de 
er va n t ti l . De tte ka n bå de være e t t re t th e tsfe nbme rl 
og on fo l ge av a t ha n i kke s e l v hadd e t att 
in i ti a t i vet ti l samtal en . 

2 . 1 . 2 . 12 Like e tt er den s i st e r ekla r e r i ng en f r a Oslo ko n t r o ll, 
sp urt e fe r t o ysj e f on om me n de r kun no se da t t r ek ke t 
s o m ha ns fa r toy ful g te . Ha n s pu rte h ve r kerl ette r 
posis j on e l l er ku r s å s t yr e f or a komme ti l meld e­
pu nk t et Rumba . He n bl e a nb efalt å fo r ts e tt e på 
den ku r s a l' som ha n sel v op pga, og va r f or no yd med 
detta . Kurse n vi l l o i kke ha f~ r t fa rtoy et ti l 
R u ~ba , men de n va r sl i k et a vst e , d an t i l Drammen 
radiof yr bl e r ed u sert t i l s trekk el ig fo r god mot ­
t a ki ng . 

Komm i s j one n e r i k ke sikk er på hvo r f or fer t a ysj e f en 
har bed t om de nne t j enosten. Rik t ig nok e r 
prof i l et hor fo r f ør ste ga ng på tu re n s~ l ~vt a t 
mello ml i ggend o te rreng kommar i ve ien for d e n f r ie 
s i k t l inj en t il VOR/ DM E- a nt anns ne på Fo r nobu . 
Kommi s j onen t r o r i kke a t d e t te har n08 med s pørs må l e t 
om t r ekket å gjot e . Det ka n bet y a t pe i l i ng f r a 
Fa ger nes i kke stemte me d bos tikk . De t ka n også 
bety at ma n o mb o r d i kke l enge r b ru k te Fa ger ne s VOR 
i na vig a s j one n og a t det mest l att v i ~ t a va r å sp orr e 
ko ntr oll i nsta ns e n s om ma n a ll ilceve l ha dde ko n takt 
me d . De t s i ste a nta s å vær e d e t mest s a nn s ynli g e . 

Spa r sm5 1et om f er t oy sj e fe n på gr unn l ag a v an­
be fa l i ngen om å be holde den ku rsen ha n s t yr t e , sk ull e 
a nse se g som u nd e r r a dar l( on t rol l res ten av tu r e n , 
må be sv a r e s med ne i . Ha n er se l v de n so m har d en 
sto r ste in tAres s e ev ~ vi t e s i kke r t o m det er ha n 
selv som na vi ge rer eller om dat ven tes av ha m a t 
ha n sk al st yre kurser oppg i t t fr a kont r o l ls en t ral en . 
Da t f or malIa " Rader sarvic a8 te r mi ne t ed" b l e hel le r 



2 . 1 . 2 . 13 

2 . 1 . 2 . 15 

_ L1 -

i~ke sagt da samm e besotning ov e r tok 8g 8n navi ­
g as jon etter radaried a t inn fl y~ino til samme 
ILS - a n leg a fra Kjevik t idl~ G ere pfi da ~ 8n . Man­
øvre r ingen av f artoye t etta r spu rsmålet om trek ­
ket kunne sees, viser at fartoysjefen selv i kke 
var i tvil om at det VBr ~l an som navige r t e ug at 
han ikko . ve ntet på at kontrollsentralen skulle gl 
i. a;n nye kurser 5. styre . 

Mellom 1630 : 00 og 1631:20 ser det u t so m om be­
set ningen etter hvert har fo rand r et kursen slik at 
den mod avdrift ville fort fartoyet til moldo­
pun ktot numb a. Ku rsen kl 1631: 1 0 var til s lut t 
19 0oM, men avstanden til meldep Ullktet var fre m­
deles 10 NM i re tn i ng 180 DM. Avstanden ti l 
Forne b~ ville ikke b litt mi ndre o m ~an ha dde fort ­
satt dit . 

Dette sted , på radial 28# r'1 15,7 l\Jr"1 fra fo rne bu , 
er det tydeligvis gjort en bosl u tni ng o muo rd gom 
forte til en kurs fo randri ll g f r a 190 0 :1 til 15 0 ~"i i 
lopet av 20 sek under , og kl 1631 :4 0 me ldte fartoy ­
s j efen at fartoy e t passerte Rumba . ;1 a n var da i 
helt r iktig 6Mstnnd 15 , 5 ~ i~ fra ro r n eb~, men var 
pft radial 28 5 i1 og ikke p& 2520 r1 so m er de n 
rik t ige p5 Ru~ba . 

De t meldor seg her et sporsm~l o m besetnin ge n på 
det t o t id spunkt p~ grunnlag av f eks feilakt ige 
navi gasjonshj elpe mi dler, ku nne ha trodd at de n 
virkelig passerte ;ue l depun ktet. 

Kommi s j onen mene r for sin del J kunne ko nstatere 
at det i for bindelse me d passerirlgen og de n fortsatte 
f lygning har forekommet 3 avvik fra den no r male 
frem ga ngsmSte: 

a) R e ~ningsfo randring fra kurs mot Dra mm en radio ­
fy r (i dette tilfelle 190o ~) til 1 500~ For 
9umb e rapporteres . nuteb oken viser at Ru mba 
s kal rapporteres for kursen endres . 

b ) Både unde r de n ut forte svingen og i 1 minu tt og 
20 s ek unde r et ter at sv ing en ble avslut te t , 
beholdes 3500 f ot i s t edet for at ho yden g r ad ­
vis reduseres ti l 3000 Fot i ti lnærmet samme 
tidsperiode . 

c) Ku rse n 150 0 M ble i de samma 1 minut t og 2J 
sek~ndBr be:wldt i stedet for videre sving til 
115 M, eventuel t f ortsatt sving i nn p& ILS ­
a n ~eggDts ro tningsst råle som er orientert p~ 
6 1 11 . . 

Det a n tas derfor at besetningen tlsr mfl ha vær t kler 
over et Fertoyet ikko var akkurat p~ Rumb a, men 
på e t sted hvor sikkerhetshay de n fremdeles var 
3500 fot og 150 0 M var e n Fordelaktig kurs ~ fort­
sette p~l . 
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2 . 1. 2 . 15 Om besetnillgen visste sin noyaktige posisjon , er 
det me~8t vanskeligere ~ fore u8vis fo r. Stedet 
ligger imid ler tid i 53 ~ M avstand fra ned­
stigningens begynnelse . Perpend i kulæren til I LS­
s ystemets lengdeakse er 11 NI·' i retniilg 150°(-1 og 
treffer aksen 1 ~M utenfo r der glidebanen er i 
3000 fot . Det må anses ~ væro n08 annet anne en 
~ i l fel di ghet at fartoyet nettopp skulle svinge her 6 gi en posis ~ ongrapport og fly videre på kursen 150 M. 
Kommisjunen ho lder det ikke som u8an~synlig at 
posisjonen kan ha vært siktepunktet under ned ­
stigningen, o g at den egent li g e foilberegr iin g dor­
for ikke er 22 ~ ~ , men under 10 % so~ er mere 
rimelig . 

2.1. 2.1 7 Fa r toyet va r i 3500 fot temmeli g noyaktig 3 min ­
utter og tilbakela i lopet av denne ti den 9 ~J~ ~ 

Indikert hastighet var 215 knop ti l å begynne me d 
og sank jevnt til 150 knop hvo r dan stabi l ise r t~ 
seg de t siste ha lve mi nutt . Der so m ma n tenker 
seg fa rto yets bane i 3500 fot ret tet ut og for ­
skjovet slik at den beg ynne r hvo r Rumba ble .. o 
rapportert , rekker ~an p5 kurs 15 0 M fram dit 
,wo r peilingen til /\sker radio f yr skal være COorl , 
og e r godt plassert fo r en vonstre sving inn på 
ILS - systemet ved etableringsstedet . Det kan 
være en teoretisk mulighet for at dette har vært 
planen , og at besetningen in,ltil 1633:00 innen 
visse ta13ranser har ,latt flygningon under full 
kontroll . 

2 . 1 . 2 . 18 Kl 1631 : 56 , 16 s ekunder etter rapporteringen av 
~umba , innledet fartoysjofen en ureglementert 
privat sa mt ale med fl ygelederen i kont r olltår net . 

Flygo led er en svarte, og i 18pet av de følgende 
34 sekunder , frem til kl 1632:30 foreg i kk det en 
dialog dem imello,:l som ti l slutt basta av 1 
r ep l ikker f ra fartayet og 6 f ra tårnet . Fartoy ­
sjefen avs lut tet samtalen , og det var det siste 
livsteg~ 6t p~ r ad io man fikk fra fa r tøy ~ t som 
havarerte 2 mi nu t te r og 25 sekunder senere . 

~ ndo r normale oms tendighete r vi ll e Kommisjon on 
ikke ti llagt don ne ureglemen terte sa~ta l 8n noen 
videre oety dning . Det er ikke uvanlig et de t 
utveks los ~e ldi ng8 r på rad io prakt~sk talt helt 
til et fartay sitter på r ulloLanen . 

Danne innflyging var imidlortid ik~e no r mal . De r 
foregikk på en m~t8 som krevet at navigasjonshj elpe­
midlene ble br ukt pa en noe an ;1 en m~t8 enn ved 
den reglementerte ~ane over Rumba. 

Forholdet burde derfor ha tilsagt der) sto r ste akt­
på s ivenhet og konsentras j on om navige r ingen fra 
fartoysjefens side . Samtalen synes å tyde pa at 
han mente p~ ha flygingens progresjon under slik 
kont roll et ha n kunne til l ate seg å s l appe av . 
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Den bestyrkor ;~ommisjone~s oppfa l ni~g av at det 
ikke skjedde no e sikkerhetstrLsnde os bo rd pO dette 
tidspunkt. 

2 .1. 2 . 19 li va so~ egentlig hendte i cockpiten de 2 minutter 
og 25 sekunder fartoyet var i luften etter siste 
replikk pu radioe n og til ha variet fant sted , vil 
det aldri bli mu lig ~ fi nno ut . 

Dersom taleregistrator hadde vært in nmonte rt , hadpe 
virkot og ikke var blitt skadet unde r brannen , 
a ntar Kommisjonen at man hadde hatt verdifulle 
oppl ysr, ing8r om situasjollen ombord. En rekke 
kost bare og tidkrevenJe unde rsokelser kunne sann­
synligvis vært unngått samtidig som an hu rti ge re 
oppklaring av ulykkens årsak kunne vært mu l i~ . 

2 . 1.2 . 20 Flygeregistratoravlcsningane fdrteller imidlertid 
at fartoyet fortsatte på samme kurs og høy de i de 
forste 25 sekundene etter at radiotausheten inn _ 
trådte. 

2 . 1 . 2 . 21 I de ne ste 10 sekunder, fram til kl 1633:05 , synker 
fa r toyet 30 fot til 3505 fot, samtidi~ som det 
forandrer kursen /~a ti l mot hoy ra, til 154 or'l . 
Ko rrek t sving bl ir her ca 50 krenQ"i ng ti l hoy re . 

Dette er en meget jevn og la rgsom forandring av 
hoyde og ret ning , slik som resultatet bli r når 
fa rtoyot styres av autopilot og b l ir ma ~ovre r t 
ved h}e lp av Juste r ingsknotten e overst på 
i~strumentbrettet. Denne del av manovroringen 
er fornuftig sett i relasjon til do instrument­
indikas joner man burde hatt i fertoyet på dette 
tidspunkt . Hadd e denne manOV Br blitt fortsatt , 
kunne de n fo rt til kr yssing av retningsstrålen 
under glideba nep lanet , slik at dat h-adde vært 
mulig å komme noe avkortet, men ellers riktig i n~ 
til flyplassen. 

2 . 1 . 2.22 r l apet av disse 10 sekunder, kl 1633 ; 02 , me lder 
SK 602 på e nmod ning at det ar "4000 ft descending". 
Det me ldes ingen posiSjon, og dette a nses ~ være 
det forste man i BU 239 ho rer Fra detta fartoy . 
Den gang , kl 1629:40 , SK 602 me ld te seg på tårn­
frekvensen , l yttet fortsatt BU 239 ,å nor dsektorens 
frekvens 126 , 7 KI ·lz , mens SK 602 inn til da hadde 
vært på sydsekto r en som ar 124,95 KHz . 

Denne radio meldi ng kan ha vært meg et alarmerende 
For besetningen på BU 239 idet dsn tilk jenn egir et 
de 2 farto yenes hoydeseparasjon bare er 500 fot 
mot lufttrafikk tjeneste rIs be re gn ede 1000 fot så 
lenge etter Rumbarapporteringen . SK 632 var dess­
uten nettopp rek lar ert til ~ stoppe sin ne ds tig ­
ning 1000 fot hoyere enn opprin ne li g klarering , og 
disse opplysninger ti l sammen må indirekte ha 
kunnet tydes dithe n at BU 239 var kommet i veien 
for og va r i ferd med I forsinke annen l ufttrafikk. 



- 64 -

Dette hadde fartoysjefen ved e n tidligere a n led n ing 
lovet båda seg selv o g e ndra a ldr i skulle ~ 8nde 
h am me r , 

2.1.2.23 Det er i de fol gen de 10 sekunder , ~e llo m kl 
16 33: 05 og 1633:15 , at fartøyet fosandrer kursen 
300 ti l venstre, fra 1 5 4Q r~ til 124 fl , samtidig 
so m hoyden red us eres med 19 0 fot og farten g5 r 
ned mo d 1 knOp . Det t a er en ma nover som i kke 
nødve rl digvis er ut fart ved hje l p av e u to mat­
piloten , da den k rever s å s t or Forandring av motor­
krefte n at det er naturli g ft gjø re de n for hån d . 
En men er derfor et auto metpiloten hoyst sann­
s yn li g har vært koplet ut for denna menøvren, me n 
Ko mm is j onsn er i tvil o m h vem av beset fl i ngs­
med lemmene de t kan ha vært som gjorde de tt e og 
Farte farto ye t reste n a v tu r en . De t e r nå r sam 
helst mu l ig Far Fartø ysjeF 8n å overta ko n troll on . 
S t yrma nn en må bare adlyde sin Forosattes ordrer . 
Ha ns R~ I - vendere ble begge Funnet i VO .l- still ing , 
hvi lkot m~ bety at det va nskeli g kunne være ha m sam 
fa r te fart ay e t under havar iet . Instrumentets 
vis ere villa med begge NA~ - mottak e r ne i I LS ­
Frek ve ns e n , bare s tå decktivise rt parkert 9 00 til 
hoy re . Kommisjonen har ik ke kunnet Finne noe n 
Fo rklar ing p§ det t e For ho ld . 

2 . 1 . 2 . 24 p~ veien nedover mot havaristedet er det flayot 
med variere nde has tighet , kurser og sy nkehastighet 
på on måto som e r anne rled es e nn dst man Fi nn er pEl 
de Fl yge regist rator bå nde ne Kommi s jon en har hatt 
anledning ti l fl studero , Tårnfrekve,lsen 118 , 1 KHz 
~ar opptatt på det tidspunkt f arto yet passerte 
3000 f ot, og når pa sseringen ikke ble rapportert 
sene rs, ka n det sk yldes at f artøyet aldri var eta ­
b l e rt på ret ningss tr a len og glideba nen. 

En a nn en fo r klaring sam også e r mu l ig , er a t 
kapteinon hadd e over t att styring e n , og at st yr­
ma nn en var i tvil om dotte ba tod at han skulle 
avarta radiokorresponda nsen . 

De t ka~ o g så skyldes at besetningen p6 dette tids­
pun kt ver s å opp t ett med andre tin g at radiokorre­
spo nda nsen hadde tapt prioritet . 

2.1. 2 . 25 Kommi s jon e n har funnet de best e ho ldep unkt er for 
et ret ningsa ng ivelsene ombord har vært korrekte , 
og a t de ku rser Bom har vært styrt , hele tiden har 
vært bestemt av beset ni ng on . 

2 . 1 . 2 . 26 De ku rser so m har vært styrt frem til havaristedet , 
er pu t vers av alle de k j e nte retnin gsstr&l e r fra 
det aktuelle ILS - ~nlegg . Fertoye t ka n derfor ikke 
ha vært ~ isledet ev eller ha ful gt noen ev di sse . 

Kursene forte ller tvert imo t at man ombo rd ald r i 
ans5 seg å være he l t fre mme ved instrumen t ­
la ndingssyste mets le ng deakse slik at kurse n kunne 
legges om la ng s de nn e . Til tross fo r at da t i d en 
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nær moste tidon far ulykken foregikk en re tning s ­
fora ndri ng mot venstre , ko m fertayet ned i skogen 
med en lav hoy re Iling , noe som viser at :nan fre m­
deles ikke va r Il elt kla r ti l ~ foreta den endelige 
retningsfo ra ndring in n mot Fo r ne bu . Dette unde r­
bygges Videre ved a t begge ku rsi ndikatorenes 
sentre ri ngs visere bl e funn et f ast k l emt i " f u ll 
f l y ri ght" . 

2 . 1.2.27 De 2 tr ykkhoydemå ler ne var ri kti~ i nns tilt og 
vis te ri ktig hoy de da hava r iet fa nt sted . 

Ra di ohøydemå leri nst r umen tene se r også ut so~ 
om de he r virket som d e skulle . Terre ngp rofilet 
un der fe r toyet den aller sist e del av tur e l' , ha r 
i mi dler ti d ik ke vært slik at inst r ument­
avles ning en kunne bli til nytt e fo r å avverge 
u l ykken . Til det hA r ho yde fo ra ndringen g5tt fo r 
fort . 

2. 1. 2 . 28 På gr unn lag av de t fo re l ig gende me ne r Kommisjon e n 
at fa rtø yet er h5n d f lo yet un der f u ll kont r oll ned 
la ng s f o r eli ggende glide banesignaler f ra 3500 fot 
og fo r bi både 3000 fot og 1510 fot . De t vi l le 
fortsntt i sa mm e ret ning derso m det ikke hadde 
stoppet i terrenaet . 

Det enes te område hv o r ma n sikkert ka n gå ne d 
un der 1510 fot på den ne moten , er lang s ILS ­
anlegget innenfor de t yt ra mer kef yr et . Bese tnin ge n 
m~ sålodes på dette ti ds pu nkt etter Kommis jon e ns 
mening he trodd at dero s posisjon var meget nær 
ret n i ng s s tr& l en i nnen for det yt r e mer kefyret i 
Aske r . Overbevise nde ytre m er~efyr s ignB l er f r a 
fe i l anlegg , men på glidDbane i rik t ig hov de ka n 
ha un der bygget denne tro . De har visst at de 
enga ikke var helt framme hv erken ve d ds nær meste 
2~ fra r etningss t r å len all e r i midten av de n , 
der de sgentilig bu r de etablert sag for se lv 
3000 fot kunn e f orlates på gli de banen . At av ­
standen dit fort sa tt var så sto r, kan ikke ha 
vært kj en t ombo r d . 

En vi l også peke på et kons e kv e nsen ved å stoppe 
neds t i gningen i 1510 fot ville være at ma n kom ut 
på oversiden av g lid eb a nen. Den ville de re tter være 
meget vanske l ig 5 ta ig j en ovenfra og ville der_ 
for bety ut fartuyet må tt e gå om ig ~ en , og der med 
modfa r e tap av la nd i ng s prefe ra nse o g en fo rs ink else 
på 12 Li l 15 mi nutter ved l anding i ~u r etter de 
2 a ndre ru tef l yene . 

2.1.2 . 29 Den e lektronisko avstandsmå leren i farto yet 
viste hava r istedets a vstand fra se nderantennen på 
Fo rn ebu su næ r sam det ken forlanges . 

Kommisjonen er i kke helt sikke ~ på hvo rda n 
tBllh~uleno på de 2 indikatorene i cockpiten ha r 
st~t t , men meget tyder p~ a t de her vist 
para llelt og rikti g s6 lenge de var i virksomhet . 
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De t ou rde derfor et ter hve rt b l itt klart f or be­
setningen a t det bl e et misfo r hold mel lo m de n 
indikerte avs t an d og de ~ rela tivt l ava hoy de n på 
g l idebanen . Dett e misForholdet må ha vært 
tydelig min st i det siste minut tet , og må ha vært 
mer oy mer utp r uget j o lav ere fart cye t kom. 

Ca de fa r o g etter ha variet har det sporadisk 
forokommet at DME - utsty r ikke ha r vær t riktig. 
Som alt a, ln et lik ne nde ut sty r ka n dDt ikke stoles 
på 100 ~ alone . Det bo r helst o nvendes i tl l­
k~yt n i ng til a ndre ~ je l pe m idler og være i hermoni 
med disse. Dersom flere andre hj elpemidle r 
samlet og konsekve nt viser en pos isjon med 
an ne l avstand , vil det være næ rl iggend e å t~118 
på noy aktigheten av DME - indikasjonen . 

2 . 1. 2.30 Det sy nos i f o r ste omgang he lt utenkel~g at en far ­
toysjef i et transponderutstyrt rutefly sk ulle 
ku nn e vel ge en a nn en ba ne enn avta l t og tro at 
hen ube~erket kunne rapportere passeringen av feil 
sted i det nn så g j enn omsiktige Fo r nebu terminal­
område . AL,tometpeilere n i t5rnet bu rde 
oysolikkelig r opet f eilen. Jessu te n kan ma G pA 
rad a rsk j ermene i kontrollsentralen kontinuerlig 
folge med i t r afikk billede t s l ik a t avvik av da nne 
er t sk ulle være helt sy nli ge . 

2 . 1 . 2 . 31 Hensyn e t til annen trafikk er en an nen g r unn til 
at en slik bevisst feilrapporte r ing bu rde væra lite 
sa nnsyn li ~ . All e steder hv or r apporteringen ha r es 
tenker man seg r appa r tel·ende far t oy på r iktig 
geografisk sted og regner med at det fortsetter 
a tter no r ma l prosedy r e . I dette tilfe l le skal det 
i lopet av det fø r ste ,.1. minu tt utfore en kursfo r ­
a n d r i n~ like nordost fo~ Dramme n by fra ca 1 S7or~ 
til 6, ° 11 samtidig so m hayden g r advis r eduseres 
f r a 350 0 fat til 3000 fot . De r ette r f l yr det i 
ca 30 SB~u n der innover lan gs a n l eggets r etnings­
stråle pu undersiden ev g l i deba nep l anet med 
etableri ng på gli deban e n og rappo r te r in~ av 
dette ca 2 minutter etter Rumba . De f olgende 
3 minutte r r egner man så med at fartoyet e r f r a 
3000 fot og nedover på r ett kurs inn til r u lle­
ba no 06 p& Fornebu . 

2 . 1 . 2 . 32 Avv ik fra dette man s te~ bcho ver i midle r tid ikke 
fo r e til r i siko fo r ko ll is jo~ mod andr e fa r toyer 
i Forne buo mrAdet . Lu f ttrafik ktj enestens om r Ade­
radar overv6ker ko ntinu erli g h el~ omr~det og 
har b l~ nt annet so m oppgave A hindre at de f er­
to yene man ser , skal kollidere . Det kan regne s 
med en reaks j o n dersom 2 fa rt nye r kornm ar i nær ­
hete n av hve ra ndre . Så lenge ingen kollisjonsfare 
eksislerer , bla.lder ikke de som o vervåk er sag i 
a nd re kont rolleta te rs dispo sisjoner, i dette til ­
felle tå r nkont rolle n. I t å rnet kunne man f eks 
ev uk j e nt g r unn på kort varsel he truffet ny 
avtale med fartøyet . Do 3 far t øyene man den ne 
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ga ng ha dde på skjermen , var la ng t fra hverandre 
og fikk de rfo r fortsette uForstyrret langs sine 
individ uB lle ba ner. I tAr net reg net man med en 
norma l innf l yg i ng f rå ~umb a , men ventet allikevel 
he l e 1 minutt og 15 sekunder over de va nli g e 2 
minutte r før det kl 1634 : 55 ble stilt spørsmå l 
om far tøy et var etablert på glidebanen . Først 
like fo r dette tidspunkt forsto man i kontroll­
sentralen, hvor man ikke var klar over hvor 
Rurnbarapporteri ng e n hadde f unn et sted . pa g r unn­
lag aven høydekontro ll at n08 ga l t var fat, _ 
Dette var fo r se n t til a t no e kunne gjøres , mon 
beviser at i desember 1972 gikk det i hvert fall 
an å melde feil o g fly ukontrol lert på tve r s av 
te r minal o mrådet uten at det ble reagert fra 
bakken i tide . 

2. 1 . 2.33 KGmm isjonen he r ikke un dersøkt om det ta er et 
helt e nestående ti l fe ll e eller o m oet ka n he 
fo rekommet flere ga ng er p5 sammenliknba r måte 
tidligere . En k j en ner bare ett konk rot tilfelle 
hvor et SAS l uftfartoy de n 5 sep t ember "'l-7T2 , '9(; ,~.J 
under i nstrumentinnf l yging f ra Fleslarld til ba ne 
06 på Fornebu , tydeli gvis t ak feil av de n god­
kjente retni ngs strålen og utført e nedstigning på 
glidebanen , på en av anleggets falske kurser. 

Angjeldende flyge r har forklar t at han deng a ng 
br ø t gjenn om skye ne i 5- 600 fot over terrenget og 
oppdaget at fartøyet var p ~ vei inn i sko gba rt 
stigende terreng . Ha n har utta lt at han er over­
bevis t om at hvis ikke bakkekontakt var oppnå dd 
~ed d enn e a nledning og Fartoyot he dde for t satt å 
fol ge rLS ~ i n dikas j onene amoord. ville fartDyet 
ho floyo t i terr~nget . 

Tilfellet, sett i sammenheng med den u lykke n 
som ha r vært gransket og de funn som har v~ rt gjo rt 
ro h t spe~ielt ILS - glid ebanesignal er utenfor 
go dk j ent sektor , synes å vi s e at det f or81 ~ 
reell e muli gh eter for ~ bli ~isledet av a nlegget s 
utst r~ling. Då det t idspunkt lo t det seg også 
gjore å utro re i nnf l yg i ng p~ f e i l sted ut en å 
bli va ~ slet av lufttrafikktjene sten . Gr unnen til 
dette var ellers et de ovrige tilgjeng elige nav ­
iGas j onshj elpemid l er ikke blo utnyttet i til­
strekk.lig g rad for posis jonsk o n tr~l l. 

2.1 . 2.34 Det synes derfor som om onko lte uregel messigheter 
kunne ventes tolerert ute n risi ko for represal i er 
ba _e disse ikke forte til kol l isjonsti l bu d eller 
komplikas j oner for annen t raf ikk . En bevisst 
avkortet innf l yging til instrumFntsyst emet for 
f aks å beho lde sin landingspreferanse , er derfor 
ikke e tter Kommisjo nens mening helt utenk elig . 

Kommis j onen vil imi dlert id un der st reke et e n 
besetning som velger å folge en bone som er an ner­
ledes enn de n foreskrev ne,selv setter seg i en 
uho ldi g stilli ng dersom noo uForuts e tt sk ulle 
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inntreffe . An :J varet for det.te ligger da 11elt og 
holdent hos fartøysjefen . 

2 . 1 . 2 . 35 I det Foreliggende tilfelle synes det kla r t at be ­
setningen gjorde få konkrete disposisjoner for 
nøyaktig & folge den foreskrevne fremgangsm8te, 
men at den ha r hatt flygingen unde r god kontroll 
helt til ca kl 1633:00 . 

2.1. 3 

2.1. 3.1 

Det synes 095& klart at resten av r uten ned ti l 
havaristedet er floyet u~der inntrykk aven annen 
geog r afisk posisjon enn den virke l ige . Ell peiling 
mot feil r adiostasjon kan he r ha sp il t e n vesentlig 
rolle. 

Folgende spors mOL er fortsatt ubesvarte : 

a) Hvo rfor ble det flayet manu elt de siste 2 
minutte r ? 

b) Hvo rfor var flyge banen så uje vn i dette tidsro~? 

c) !ivorfor ble passeringen av 3000 fat ikke meldt? 

d) Hvo rda n kunne be setningen fortsette ~ f l y på 
g l idebenesignalene unde r 1510 f~t se lv etter en 
naturtro me rkef yr passering , s~ lenge peil ingen 
til antatt Aske r radiofyr ikke svingte minst 900 

til høyre? Kommisjonen ha r her forkastet "fading " 
som en muli ghet på grun~ av den lange bo l ge­
lengden . 

el Hvorfo r finnes det ikke det mins te tegn til av­
b r udd i nedstigningen , se lv i hava r istedets 11 80 
fots høyde? 

f) Hvordan kunne besetningen oversa de t etter hve r t 
store mis forhold mellom huy den og DME - distansen 
til Fornebu? 

Kommisjonen mene r derfor et det i de siste 2 mi nut t­
ene ka n he tilstott no e som her vi r ket distra he r ­
ende og vær t delaktig i at navi gasjons fei l en ikke 
ble oppdaget før det va r for sent . Mul ighetene er 
he r ma nge . [n teleregistrator er det eneste som 
kanskje kunne he git t en avk l arin g pA dette sp~ rs­
må l. 

Lufttrefikkt,jenestens disposis jonor 

Det synes klart at denne ul ykken ku nn e vært ~nn g ått 
hv is fartøye t var blitt ove r v~ket med redar, og at 
det hverken var nla~gel på uts t 1 r eller perso ne ll som 
h i ndret s l ik overvåking un der denne spesie l le flyg ­
ing . Ra darutst yr et , iberegnet ut styret for hoyde ­
måling, virket kor r ekt , og en f l yg e lede r la merke 
til far toy et under den siste del BV fly g i ng en . 
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N~r flygeladelsen ikke grep inn, var det fordi dens 
prinsipie l le standpunkt" er at radar, bortsett fra i 
nødsituesjoner, ba re ska l brukes til 5 lette ekspedi ­
sjonen av luftfartø yen e og til å hindre ko ll isjoner , 
mens det er fartøysjefene sølv som rna rIoi de seg klar 
Du terrenget. Av dette følger at f lyge lederne natu r­
l igvis vil pus e at fartøyene følger de Foreskr evne 
baner n~ r det er stor trafikk , msn at de ik k e tar 
det s~ nøye nå r de t bare er et enkelt fa r tøy i et 
bestemt bmråde . At det gikk an å fly langt utenfor 
de fastsa tt e baner uten a t lufttrafikkledelsen 
reagerte , er tydelig bevist ved dette tilfelle og 
ved SAS flyge r en omtalt i 2.1 . 2. 33 . Med den a r beids ­
ordning man hadde under ulykken , var fo r øvrig effek ­
tiv r ada r kont r o ll umu l ig ette r at kontrollen av far­
toyet var overført til tår~et, på grunn av mangl ende 
direkte kommu nikasjon m8 1lom f artøyet og ra dDropera ­
tøre n . 

Det synes r ime l ig å si at når man ha r et godt radar ­
utstyr , så synes det naturli g å bruke det i større 
utstrekning for å hin dre ulykker av denne type , men 
Kommisjonen er klar over at dette er et vanskelig eg 
omfattende spnrsmål , som ikke bø r behandles ut fra 
e n enkelt ulykke . Kommisjons., vil derfor ikke gå 
nærmera inn p~ spørsmålet . 

BI'uk av peilel's ved l ufttrafikktjenesteils enheter 
var lite instruksfestet da u l ykken skjedde, til 
t r oss for a t de fleste av l~flhavneno v~re hadde 
slikt utstyr i bruk . 

De var godkjent som selvstendig h~Blpemiddel ved de 
flBst~ la ndingsplasse r so~ t r aFikkeres av militære 
j&t- jagere , og var ellers ~are fo reskrevet br ukt 
som suppl erende hjelpemiddel ved radar identifisering 
av luftfartoye r . 

Uet var forst den 6 februar 1973 at de t g i kk ut 
sirkulære om at bruk ev peilere , så langt det var 
pr aktisk mu li g , skulle innarbeides i en ru t ine sam 
skul l e gå ut p~ ~ kontrol l ere l uftfa r tøY8n~s r e tning 
f r e landi ng splassen under inn- og utf l yg J. nge r . Der ­
s om peilinger ga grunnlag fo r mistenke om at far ­
tøyet ikke bef a n t seg i den posisjon det ifø l ge 
kla rer ing sku lle ha vært , måtte fa r tøysjefen in­
formeres om dette . 

Fo rmelt se t t hadde s~ ledes flygole der en ik k e noen 
instruksfestet plikt ti l å unde r rett e fert~ys jef eno 
om peilinge r som ikke stemte me d klar e ri ng e ne , den 
gang havariet skjedde . Der som s l ik r utine hadd e vært 
innarbeidet og vær t i br uk i desember 1972 , er de t 
imidlertid mul ig a t også dette hje l p e middel ku nn e ha 
sp ilt en rolle i å avverge u lykke n . 

Ombygning en i kont roll tårnet som forte ti l at peiler ­
en b l e tatt vekk fra sin vanlige p las s , begynte den 
21 des mbe r 19 72 . Det kan virko s om dårlig plan legg­
ing a t de t te måtte sk je midt i julet rafikken og ikke 
kunne utsettes ti l en tr afikkmos s ig r o li gere periode . 
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Da havariet s ~,je dd8, va r det relativt lite 
trafikk sa tide n på året har i dette tilfelle ikke 
hatt noen betydning . 

Pei lerens plassering pu r ul le bo rd et bak til venstre 
fo r tjenesteme nnen es arbeidsposisjoner har hatt en 
moget storre betydning. Selv om instruks for bruk 
av peiler ikke forel~l ville så store avvik som i 
dette ti lfelle tildratt seg oppme r ksomhet. Det 
kunne fort til både konsultasjon e r med f l ygeleder i 
kontrollsentralon om fartayets posisjon og/eller 
sporsm~l til fartøysjefen om g run nen til avv ik o t. 
Det anses! være e n uhe ld ig omstendighet at peiler­
en ikke sto på sIn vanlige plass og var til norma l 
stotte i tiden l ike fo r havariet . 

For t j enestemennene i lufttrafikktjenesten m~ det 
ellers før Ask er- u lykk en ha vært ansett som lite 
~ enk81ig at en senior sjekk-kaptein, som samtidig 
var l okalkjent instruktor og Floy s a mmen med en 
annen kvalifisert Flyger, skul l e kunne navigere 
feil innenfo r Fornebu TMA . Så lenge en nodsituasjon 
ikke var e r klært Fra Fa r toyet , ville det k reves 
sterke beviser på a t en slik situasjon vi rk elig 
kunne Foreligge , og man ville betenke seg i det 
lengst e, fGr man stilte spørsmå l D~ fartoys jefen 
var klar over sin posisjon og ga r~d om hvordan 
han sku lle Fo r holde seg Fo r ~ f o l ge gitt klarerinQ . 
En hoyde red uksjon under 3000 Fot med et ru teF l y p6 
instrumenter utenom ILS - anleggets sente rl inje , kunno 
neppe tenkes . En videre r.edstigning un der 1510 fot 
f~r passeri ng av As ker r adiofyr , var de t i ngen som 
hadde erfa rt tid l igere . Det anses derfor forst6 _ 
elig at den mistonksomhel som til slutt ble vakt, 
kam så sent som i dette tilfe lle, og Kommisjonen 
finner ikke å kunne klandre noen av de bero r te 
tjenestemonn For dette . 

Flyge l øder nord i Os lo kontrolls8nt~1 var meget 
noyaktig i sitt tilsyn med at tildelt hoide ble 
br ukt da bosetningan i DU -238 va r på vei til Fay er ­
nes. Han br ukte også akseptabel termino l ogi under 
alle ekspedisjoner av ~åde BU - 238 og BU - 239 . 

Han b le spurt på alm: nne lig no rsk av fartoysjefen 
pa 8U - 239 om fartoyets trekk var sy~l i g p~ radar­
skjermen , ba pu e nge lsk om ~ få vite kursen og an­
befalte at kursen ble beholdt . Han var sikke r på 
at han med dette ikke hadde ove r tatt ansvare t for 
ved hjelp av r ~dar å l ede fartoyet frem til noe 
geografisk sted, og troddo ikke at den ukonvensjon_ 
elle re plikkvekslingen ku nne ha fort til noen slik 
misforståelse fo r fartoysjefen8 del. Qen videre 
manovrering av fartoyet underbygger at det t e syn 
må ha vært riktig og kommisjonen er eni g i dette. 
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F l ygelede r ens opera tiv e befatning me d farto ye t ule 
avslutt et i lupet av do fo rs t e 10 sekunde r eLter 
kl 16 30 : 0 0 . Flyg eledero n sp~r ~ o d o fatst om Drammen 
rad io fy r kunne mattas ombord , fikk bek ref ten de svar 
med hoy deang ivelse , og ba om a t kontakt ble tatt 
med ko n trolltårnet på Forn e bu p~ f rekven s e n 11 8 .1 
KHz . ~ adio k o nt a kt 8 n mellom f ertoyet og kont r ol l ­
s e ntrale n ble avslutt et kl 16 30 :1 0 med et I ' S O l ong" 
fra farLoysjefen . 

Kommisjo ns har vurdert om f lygelederen bu rd e fo re­
ta tt sog n0 8 på g r unnlag av den lave hoy de n som ble 
ra pportert s å l en g t fra me ld epunktet numb a . Den har 
l agt til gr unn at ha n j o ikke kunne vite noe om det 
som sene re sku ll e s kje . 0 8 hoy de n hverken var l ave r e 
enn det det var gitt klar e r ing til og va r ti l f red s ­
still~ n dB so m s ik ke r hetshoy de i om rådet, behov de 
ha n ikke b l ande sag opp i f artoys j e f ens dispos i sjon­
e r. Noen nods i tuasjon var ikke ork l ært, og he n ha d de 
grunn t il å a nte at fartoyet s p ro g resjon var un der 
full ko n tro ll i samsvar med fa r to ysjefons vil j e. 
Det var i kke flere f ar toyer innen han s kon tr oll ­
omr~de , og etter instruksen kunn e han derFor godt 
F eks ha for l att si n p la ss ved radarskj er me n og 
gjo rt a ndre ti ng fra kl 1 630:1 0 . Komm isjone n moner 
at ha n har gjort si n plikt etter gje ld ende inst r uks 
66 godt som det ka n fo rla nges . 

fl yg e l ede r syd i kontro l ls ent ral en , som samtidig 
va r koordine r ende f l yg eleder ~ 8llo m d e 2 sekto rene , 
S8 de 3 f a r t oYfn a ~U - 2J9 , S~- 602 og SK632 på radar­
skjermon og bestemte d e t as in nby r dos prioritet fo r 
land i ngerl på Fo r nebu . flan så agsft t i dl i g at de n be­
regn ed e ankomsttiden over RumbJ f ar BU - 239 var Fa r 
snau og gav utt ry kk for dette til to r net . Ha n bereg­
net de n ti l 5 mltte bli me l lom 1631,00 og 1632,00 
og ikke kl 1630 : 00 som oppgitt fra fa r tayet . De tte 
var r iktig beregnet og gav fre md e le s den la nd i n~s­
r ekkeFo l g~ som ble klarert . Flyg eleder syd kunne p~ 
detta ti dspunkt ikk e vite o t BU - 2 39 kom til ~ av­
vike f r a det monste r sam hans be reg ning bygg et på . 
He n var heller ikke klar over alt det s om eide n 
sk' Jlle ;,snds. 

Nå r he l e fo r lopet til ulykke n S BS .i tilbakeblikk ,sr 
dat kl art at dat h a dde vært onsk e l i g me d e n tidlig e­
re rea ksjon Pd det som he le tiden ku nne ses i kon­
t rol l sent rale n . Der så man hve rt 1 2 s ek un d et nytt 
lyse nde kryss som viste a t fart oy e t ik ke le ng er 
var på vei til Rumb a men la ngs d en av kortede ruten 
sam vi siden har Fått så noy akt ig fast l agt. Det 
sku ll e imidler tid minst 2 hån dg rep ti l for hvert 
kryss for he l t ut å fø l g e det hcy d ep r of ilet far ­
toyet Fulg t e. Dette h adde man ifo l ge ins t ruks in g en 
plik t ti l å gjo r e så lenge Far t oyet var avgitt til 
en an nen ko n tro ll enhat so m også når so m he l st kunne 
ha t ruF Fet ny avta l e med fartoyat . Fe rtoysjefe n 
ku nn o når som helst ho t s dt om ny klare r i ng e ller 
gAtt om i gjen ev ~rsak"r som dB i ko ntrollsentra l en 
ikke behov dG å b l i oriontert om. Riktignok kunn e 
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tårn frekvense n 110.1 KHz ved behov OV8r ~lØ reS p~ 

høyttaler , mon den var som regel skr udd ned for 
ikke å for~tyrro. 

8U- 239's synlige Fo r sink else førte til at flyge­
lederen uten å spesifise re dette næ r me re via 
tårnet , · stoppet b§.de 51< - 602 og SK-632 1000 fot 
hoy ere enn den opprinne l ige klareri ng . Ha n fegnet 
som sikkert at grunnen til fo rsi nke lsen måtte være 
kjent og etter avtale med tårnet. ~lan unde rsok t e 
ikke dette næ rmere , men tl adde ingen mist a nke Dm at 
det ikke var slik . 

Der som e n mistanke om at noe ga l t var fatt hadde 
vært vekket i kontrollsentralen p~ et ti ~lig8r8 
tidspunkt enn det fo reli ggen de, ville et ~å lre ttet 
samar~8ide med kontrolltårnet antagelig kunne h e 
forhindret ulykken . S lik som en ette r på kan bedømme 
dette, mener Kommisjonen at en mistanke m~t te vært 
fo r sterket og godt begr unnet minst et Ilalvt minutt 
tidl igere enn t18v ar itidspunktet , for at en slik 
aksjon skulle vært sikret i å falle heldig ut . 
Flygeleder syd har ikke tlatt grurlnlag for noen 
alvorl ig mistanke for meget næ r mere havar:tids­
punktot og ka n ikke k l andres fo r det te . Ha n her 
også f ull dek ning i instruksverket fo r sine dispo­
sisjoner i tiden før ulykken . 

Innflygingskontrollposis jon en i kontroilsentrale n 
var ikke bem an net for trel lingsfor mål på u l ykkesdage n . 
Dersom den h8d~ e vært det , ville innf l ygingsf rekv en­
sen 120 . 8 KHz væ r t i b ru k ved denne posisjon t og 
det ville vært på denne frekvensen Rumba ha dde vært 
rapportert. Det feilaktige RumLa - rapporteri ngssted 
ville derved blitt k j ent o~ kunne vært gr unn lag fo r 
en mistanke om en feil i nav ig as j onen og et næ r-
mere samarbeide med fe r toyet for å lede det trygt 
inn . De t anses so m en uhe ld ig omstondighet at denne 
kontrollposisjonen var ubemannet på u l ykkeSdagen . 

Fl yge loderen i kontro ll tårnet overtok kor.trollen 
over fartøyet i den tro at det ver på vei til ~u mba 
og antagelig me llom ett og to minutte r forsi nket i 
fo r ho l d ti l den oppgitte ankomsttid 1630 : 00 . lian 
var opptatt med en te l efonsamtale da ha ns kollega 
tok imot kont rolle n på frekvensen 118 0 1 KHz. Inge n 
av dem så p& pei l eren som sto bak dem til venstre , 
Denne ville fortalt de m at fartoyet fremde l es var 
lenger nor d enn ventet , men ikke at det alleredo 
var ne de i 3500 fot. Bruk av automatpeile r en til 
slik r o tn ing s ko llt roll var imidlertid på det tids­
pun kt ikko inst r uksfestet . Det var således ingen 
tjenesteforsømmelse at peileren ikke ble bru kt. 
Da fa rtoyet meldte passering av Rumba kl 1 63 1:40, 
var dette på et tidspunkt som stemte med bereg ni ng ­
ene til flygeleder syd i kontrollsentralen , og gav 
et inntrykk av at det var i rute innenfor de n til­
latte 3 minutter margin . 

De t vor me d denne overbevisning at flygelederen 
svarte og tok op p sa mta le n me d fartøys jef en da den ne 
innledet til an prat kl 1631:56 . Aut omatpei leren 
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ble heller i kke d onn e gangen brukt . Der s om d en 
hadde stått på sin vante p l ass , vi lle man ikke 
kunnet un ng å 5 l egg e merke t il at samtalen kom fre 
feil ret ni ng , og at de n derfor vi lle bli tt gjen s t a nd 
f or en ko mm entar og eventuell til rettevisning . 

Sam t alen ble avslutte t av ka pteinen kl 1G32 :30. 
Ett er dette ventet man i kont roll t& rnet at det fra 
f artøyet sku lle meldes e tabl ert på g lideba ne n 
kl 1633:40 med margin på 45 sek under for pu rri ng 
derso m me ld ingen uteb l e . l dette tilfel l e Fortsatte 
ma n å vente enda i 30 sekunder innti l før st e opp­
ka lli ng ble foreta tt . 

Ko mm is jonen a nta r at gr unn en ti l de overskytende 
30 s ekund er ka n ha vært bå de at det var en av de 
mes t erfarne fartoysejfene det g j aldt , og a t ma n så 
ny li g hadde vær t i ko nt a kt med ha m på en mAt e so m 
a n t ydet et alt va r vel ombord. Do fo r ste purring 
ble iverksatt, va r det 2 minutt er og 25 seku nde r 
si de n siste ko nt a kt på radi o en. 

Det eneste pliktige som flygelede r en i ko ntro l ltår n­
et har unn latt å gjøre, er å for sikre seg om a t man 
ombo rd i fa r tøyet var informort om de n a ktu elle vær ­
situaSJon . Fa rtøysjeFen er på ny den sam har den 
storste i n teressen av å være he lt ~rien ter t om 
dette , og meget tyde r på at han ka n ha lytte t på 
d en auto ma ti ske te r minali nf or ma sjonstjene sten og 
var orientert uten spesielt å ha gjort flygeleder ­
en i ko ntrolltårnet oppme rk som på dette . De nne ute­
latelse mener Kommis~on Br . er ut en bBty d ning fo r 
h"lva riet. 

Kommisjonen er d e rfo r av den op pfa tning at fly ge 
lederen i tårnet , bo r tsett fra de n manglende ko ntroll 
med e t ak tuel le væ r infor ma sjone r var mottatt ombord 
i farto yet, he ller ikke ha r overtr~dt no en BV de i n­
strukse r sonl gjaldt for hans t jenes t e på den tide n 
ha variet fant sted . 

2 . 1 . 3. 9 Berørte enh eter BV rodningstj enesten ble alar mert 
kl 1638 :00, ca 3 minut ter e tter havariet. Dette er 
god t i nn enfor de 5 minutter som e r sp es i fisert i 
inst r uks en for tårnkontrollt j enesten i en situa sjon 
s om denn e, og ha r vært lite forsinkende sett i rela­
SjO ll ti l de videre Gi time r de t tok fo~ fartøyet 
var lokalise rt. 

2.1.3.1 0 Lu ftt rafikktjenesten ha r så led es sto rt sett vært 
utovet i Il onh old til de fore l i gg ende i ns t r ukser. 
At disse i nst r uksene ikk e har d ekk et f ull utnytt­
else av a l le f o rol ~gg8nd 8 r ASSu tser for å avver g e 
et uv ent et havar i som dette , e~ ikke tj e nesteme nne­
nes skyld, men skyldes blant a nnet prinsipiel le 
standpu nkter som er tatt i Luftfartsd i r ektoratets 
i nd re etat. 
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A nd re Fo rha Id 

lnder den inng~Bnd8 un dersakeise so m ble fo re­
tatt, ha r Ko mmi sjo.ls n· fos tet s e g v ed en rekke 
punkter som ikke har hett direkte i nn flytelse 
på u l ykk en , men som ansees for ~ ha su sto r 
sikke r hetsmessig betydn i ng at det e r riktig A 
vurdere dem næ r mere: 

Drammen radiofy r s ynes ~ være et ka rd inalpu nkt 
i innflygningssystemet til Fo r ne bu fra al l e 
ka nte r . Dets nomi nelle rekkev idde er a ngitt til 
50 ~;1 , men und e r uguns ti ge forhol d s yn es d en å 
være be t ydel ig kortere. 

: samte ler med fl yge re som j ev nl i g t ra fikkerer 
For ne bu , her Kommis j onen fått et klart inntrykk 
av at fyret er mindre tilfredssti l lende. 
De t vi l f r emgå av det so m er anfort un der 1 . 1 . 10 . , 
a t fe rtoysjefe n på LN - SUY også hadde vansker med 
~ få brukba r e signaler fr a Fyret . 

Ko~misjonen har antatt at f or ho lderl8 for en 
vesent l ig dels vedko mm ende skyldes f yre ts 
ugunstige be l igge nhe t . 

Tett i be trak tning den nokkel rollp ~ette hj elpe ­
middel spille r ved t r afikkreguleringen i Os l o­
omra dct j synes det natu rli g å anta et dets kvali ­
tet bor stå i e t ri melig fo r ho ld ti l dets be­
tydni ng . 

Kommisjonen entar at det i omr~det bo r oppfores 
ut el le r flore mode r ne hjelp emidler som t i lfreds­
still e r k ra vene til nøyaktig og sikker na viyas jon 
fra ri melig avstand j og so m mu l iggjor en smidig 
trofikkregulering til og f ra Fornebu . 

Den f r emme r derFor e ~ ti lråding om dette . 

Som re deg~ort For fo ra n j har Kommisjonen fun net 
at all e a ngje l de nde navigasjonshje l pemidle r pA 
bakk en og ombord har fu ng ert nor ma l t da u l ykken 
innt ra f f . 

Av da un dersokelser som e r ut Fa r t Då om r ådet -
s~rl ig hva a ng år vodlikehold og ko n tro ll med 
luftfartoys avionikk-Ltsty r - fre ng år at radio­
utsty r typegodkjennes av Te led i r ektoratet . 
iJoen tilsvarend e o rd ning for eksempelvi s "Auto ­
pilot" og "Flig ht Dir ecto r " , s yn es imidlertid 
ikk e fastsatt. 

For Kommisjon e n syn e s dot so m om det f ra l uft ­
fartsmyndigheten e s si de er be ho v for å fo l ge opp 
med et rege l verk og un kontr o llinstans på det t e 
om rådet , so m kan sikre at de stadig me r kom pli­
serte og i n te gr e r te evionikksy stem ene ombo r d i 
no rskregistrerte t r af ikkfly bå de samsvarer me d d a 
bekkesystemer som benyt~ e s j og møter no d vend ig e 
opera tive tekniske krav som må sti lleS j og at de 
vedlikeholdes og kontrolleres på e n fullt ut for ­
svarlig muto . 
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Med en ten de ns i r etning ev mare semiautomatisk 
operasjon av moderne t rafi kkfly , synes dette å 
være en oppgave det has ter med . 

Den ansvarsdeling som eksisterer me llom Tele­
verke t og Luftfa rtsdirekto r atet fors&vidt a ngå r 
kontrollen med dette avionikkutstyr , virker noe 
kunstig på Kommisjonen . Den er ev den mening 
at ett organ bor tillegges ansvaret for de inte­
g r erte systemer . Organet bo r tilføres don no d­
vendige faglige ko mp e tanse på området . Ikke minst 
med tenke på den f remti dige utvik li ng tillater 
Kommisjonen se g å fremme en tilråding p& dette 
området. 

Som tidlige r e redeg jo rt for , foreligger ingen 
lydopptak fra fartøyet etter at samtalen med 
flygelederen s l uttet kl . 1632:30 , og det vites 
intot om det som er sagt besetningen ime llom 
under denne viktigste fase av innflyginoon. 

Som engitt i pkt . 1 . 15 . 9 , var LiJ - SUY utstyrt med 
ferdig opplegg fo r 'innmontering ev IICockpi t Voiee 
Recorder" (Taleregistrator) . Sl ik regist rator 
var imid l ertid ikke innmontert i fertø yet . 
Kommisjonen antar et en slik taleregistrator i 
cockpit ville ha kunnet gi verdifulle opp­
lysninger om situasjonen ombord etter passering 
av Dammyrdammen, frem til fartoyet ble fløyet 
i terrenget . En rekke kostbare og meg et tid­
krevende undersakeiser kunne sannsynligvis de he 
vært unngått, samtidig som registratoren sann­
syn l igvis ville ha med~irket ti l e n hu r tig opp ­
klering av ulykkens årsak. 
Angje lde nde tilfelle visa r hvi lken stor be ­
ty dning det vil kunne ha å kje~ne til hendelses­
forløpet i cockpit ved luftfartsulykker . 

Kommisjon e n er kjent med a t Luftfartsdi rekto­
ratet i "Bestemmelser for sivil luftfart", 
avd. D 1- 12, har gitt "Forskrifter om ~edforing 

ev flyge registretor og taleregistrato r i fly". 

I pkt. 1.2. er foreskrevet at al2..o norskregi ­
strerte turbo jet og turjopropellfly med tillatt 
startvekt over 5700 kg senest 1. januar 19 75 
skal være utstyrt med en ta ler egistrotor 
(Cockpit Va iee Reco rder ) god kjsilt ev LuFtfarts­
direktoratet . 

Forskriftene er imidlertid bare gjort gj e l dende 
for luftfartøyer som er typesertifisert atter 
30 . september 1969 . Dette innebærer så langt 
man kan se at de fleste luftfartøyer som idag 
trafikkerer no rske luftruter, faller utonfor på­
budet i O 1-12 , i det de er typesertifisert for 
30. september 1969. 

Kommisjonen gjør re gning me d at den rutefly ­
parken man idag ha r, uil bl i benyttet til rute­
fa r t i mange år fremover , og folge~ig vil kunne 
nytt es ute n te l eregistrator i cockpit . 
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Ko mmi s jo nen kjen ne r o gsO ti l a t lu ft far tsmyn di o­
hetens a r beider med en endring av forskriftene . 
Den er av dB .~ mening at elIa ~o rske r ut efly bo r 
ha taleregist r o to r inrlstallert i cockpi t uten 
hensyn til typesertifikatots da t o , og til l ater 
se g d fremme en t ilrudi ng på o m r ~dBt . 

Under henv isning til det som foran e r an fo r t 
om fartøyets nedstigning, vi l Ko mm i s jonen peke 
på a t gjennoms y nings~ Bsti gh eter på 200 0 -
50 00 fol pr . minutt i kk e er ua l minnelig i da ge ns 
ruteflyging . 

De radiohøy d emå l e r e som a nven d es 8 r bogrenset 
ti l b r u k i høy der fra 2500 fot og l a vere . 
r dagens situasjon synes det fo r Kommisjonen 
30m meget onskel i g o m flybesetnin g e n e ha dde ad­
gan 9 til å o bservere si n avstan d Fra ter r en get 
på en langt bed r e måte en n den men kan oppn å ved 
eksis te rende radiohoy demålere . Den ti ll ater seg 
i den a nledni ng ~ peke på de sikke r hetsmess ig e 
forde l e r me n ken appn5 på området ved bruk av 
det s å ka l t "G r ound Proxi mi ty ~J erni ng Systemll. 
Som det må vær e k jent , er dette s ystem påbu dt 
inn mon tert i nesten alle stare slvi l e jetfly i 
USA , For 1 . desember 1975 . 

Kommisjonen er kje nt med at det på skandinavisk 
basis arbei des me d e n i nnfo ring av dette systemet 
i al l e skandinaviske l uftfar tøyer som har e n 
stertvakt star r e a nn 5700 kg , og so m er u tst yrt 
med j et - olllH' p r opol l ert urbin motorar . Kommisjonen 
har ikke selv utfa r t s~udi8 r av systemet . De 
p r over som e r utført og som den kjenner noen av 
r esu ltatene f r a , ti l kjerlnegir imid l e r tid at dette 
synes å virke meget tilf r edsstl lien de. 

Den uttale r sin ti l freds het med at arbeidet med 
en innfo r ing av systemet er ig611g , oy finner der­
for i ngnn g r unn til å Fremme noen ti l råd 5ng på 
o mrådet. 

Konklusjon 

Un de r sokelses r esultater -----------------------
Lu ftfe r toy e t s totalvekt og tyngdep unk t l å 
innenFor fastsette g r ense r. 

Lu ftf ar toyet ha dde tilstrekkelig drivstoFf av 
r iktig ty po omb ord . 

Værfo r ho ld ene på ruten var gode , men s i kt og 
sky hoyde på Fornebu gjorde at l a nding sforholdene 
var margina le. 

Et av l uftfarto ye ts bra nn slukningsapparater 
var ub rukeli ge . 

VentilasjonsforholdenL i cockpit samsv er te ikke 
mod dD t som var a nfa r t i fabrikantens 115ndbø ke r 
om disse Forhold. 
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Besetningen fulgte ikke de fremgangsmåter som var 
fastsatt i rute boken , hverken ved avgang fra 
Fornebu i r ute Bu 238 , eller ved innf lygi ng 
~il Fornebu i r ute BU 239 . 

Fa rtø yet utf or t e neds tigningen mot meldepunkt 
Rumba på en slik måte at tildelt høy de 3500 Fot 
ble nådd over Ty rlf jorden 14 NM fra numba . 

Farto ysjefen me ldte til l ufttrafikktjenesten 
å passere over Rumb a da fertoyat var 9 NM nord 
for me ldepunk tet . 

2 . 2 . '1 . 9 Den feilaktige posisjonsmeldi ng en av Rumba 
synes ~ ha vært kjent av besetningsn . 

2 . 2.1.10 Fartoysjefen fu l gte ikke den fremgangsmåte som 
er f~stsa tt for innf l yging ti l bane 06 på Fo r ne­
bu etterat Rumba er passert, og som han ble 
klarert ti l av lufttrafikktjenesten . 

2 . 2 . 1 . 11 Fartoys jefen ga ikke me ldi ng til lufttrafikk­
tjenesten da fartayet Fo rlat 3000 fot , slik han 
av denne ble a nmodet om , og som ha n bekreftet 
at na n ville gjare . 

2 . 2 . 1.12 Provef lyginger av Fornebu ILS - an19Qget på 
registrert fly geb a ne gir period e vis b r ukba re 
glidebanesi gnale r p~ strekningen Dam my rdamme n -
havaristedet , fra 3500 fots ',oy de og nedove r . 

Det forsko"msr ba re korte perioder med " fla9 -
warning" . På strekning3n fra Syl l ing i 
2500 fot til havari stedet gis ingen I' f lagwarning" . 

p~ samme strekning viser I LS - re~ningsindikato re n 
konsekvent "fly right" , mens glidebaneindikatoren 
vise r "fly down" til Syl li ng og derfra et far ­
toyet er på g lidebene til havaristodet . 

2 . 2 .1.13 Stellene OM gir klore l ys- og lydsi~nolor um~~ r d ~ 
Gn f - 29 p~ str~knin~cn Syllin~ - havcristodot fra 
en IlL yde av 2500 fat , n~r merkafy r mottnke re n er 
inns till ot p~ "H IGH " . 

2 . 2. 1 . 14 S~yrmannens radio hoy de m&ler ble Funnet innstillet 
på 150 fo t . Dette e r 100 Fat la~ere enn de fast ­
satte bestemmelser i selskapet . 

2 . 2 . 1 . 15 AOF nr . 2 var sannsynligvis innst:llet ca 100 kHz 
feil. 

2 . 2 . 1 . 16 Radionavigasjonshjelpemidlene antas ~ ha fung er t 
nor malt . 

2 . 2.1 . 17 Bese tn ingen kan ikke ~l a '-Jtnyt:"et alle tilgjengelige 
radionavigasjonsh j elpemidler for posisjonsbe­
stemmelss r . Da hava r iet skjedde, hadde besetningen 
etter all sannsynligh et minst følgende ko rrekt e 
navigasjonsinformasjoner prese nte r t : 
ILS- ret ningsst råle : Fu ll t uts lag til hoyre . 
(1'.,[ : Ko rrekt avstand . Hoydemål ere : Kor rekt 
hoyde . Kompass : Kor rekt ku rs . 




