RAPPORT

OM LUFTFARTSULYKKE NAR ASDBLTJERN, ASKER
DEN 23 DESEMIER 1972 KL 1634:55 MED F-28, LN=EUY
TILHBRENDE BRAATHENS SAFE A/S
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FORTEGMNELSE OVER BILAG TIL RAPPORTEN

I Kommis jonen og deng sammanselriing

I1 Fortegnelse over utrykte bilag som beror ved
Flyhavarikommis jonen

I1I Karter og profiler

l. Fegernes - Nsdelt jern

2, Tyrif jorden ~ fAsdoltjern

3., Innflygingskart for Fornebu
4, VFProfil med fartoyets bane

v Flygeregisiratoravlesninger

1., Utflygingen fra Fornsebu i rute B-238
2., Vigre - fFegernes

3, Fagernes -~ Asdoltjern

4, Da siste 6 minutter

5. De siste 2 minutter

v Instrumentar

1. Radio Fagnetic Indicetor (RMI)
2., Course Indicator (CI)
3, Flight Director (FD)

J1 Analyse av varsollys og varselflagqg

VII Fotografier av instrumentens underxr innflyging
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Typebetegnelse: Fokkor F-28 "Fellowship"
Registreringsmerke: LN-SUY

Eier: Braathens South-Amoricaen & Far East Nir
Transport A/S

Bruker: Samme

Farteysjef: IIIIIING, omkommet
Flystyrmann: NG omkommet
Flyvertinne: . o <onnmet

Passag jerer: 42
Omkommet: 37
Skadet: 5

Havaristed: Ca 900 meter SO for Aedelt jern 1 Asker
kommune, posisjon 595208N -~ 1020040

Dato og tidspunkt: 23 decsember 1972, kl 1634:55
Tidsangivelser: Norsk tid (GMT + 1)
Avstander: Nautisko mil

" for siktbarhet: Kilometer og meter
Hoyder: Fot

Heyder over overgangsheyden: Flygenivad (FL)

Sammendrag

Breathens SAFE's Fokker "fellowship" (F-28) LN-SUY
totalhavarerte 23 doscmber 1972 kl 1634:55 lokal
tid under instrumentinnflyging til Oslo Lufthaun,
Fornebu.

Luftfarteyet var i ordinar ruteflyging (rute BU~239)
fra Alesund/Vigra til Oslo/fFarnebu. Det var av
Fornebu kontrolltdrn klarert for instrumentinn-
flyging ved hjelp av ILS (Instrument Landing System)
til rullebane 06, Farteysjcfen var sist bedt om &
rapportere ndr luftfarteyet var etablert pd& ILS-~
glidebane og nedstigning fra 3000 fots heyde var pa-
begynt. Noen slik rapport ble aldri mottatt ay
Kontrolltdrnet.
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LN~SUY havarerte ottor merkets frembrudd i terreng
ved Asdoltjern i Askoer, 8,6 nautiske mil (NM) fra
Fornobu VOR/DME-anlegqg ©g ca 3,3 NM fra den
korrekte innflygingstras6, mens luftfarteyet var 1
skyer under innflyging til flyplasson. Luftfarteyet
totalhavererto, og av de 45 ombordvircnde mistet

40 livet, mons 5 overlevde,

Flyhavarikommis jonen er kommot til at don sannsyn-
lige &rseak til ulykken var feilnavigering undor en
avkortot instrumentinnflyging til bane 06 pad Forne-
bu. Farteyst ble herunder bragt undor den minste
sikre soktorheydo, og fleyct ned i terrenget,

Molding om ulykken

23 desomber 1972 ca kl 1700 blo Flyhavarikommi-

s jonen underrsttot av Fornobu kontrolltdrn om at
et luftfartey av typu Fokkor f-28 "Followship" med
rogistreringsmerke LN-SUY, tilherendc Braathens
SAFE, var savnct ottor & ha pdbugynt innflyging
til Faornsbu.

Luftfarteyet, som var undorvols fra Alesund/vVigra

i rute BU~239, var fert av flykaptein Jan Henrikson,
Ombord var 3 bosetningsmedlemmor og 42 passas jercr,
Sek eotter det savnede luftfarteyael ver satt i gang.

Kommis joncn tradte sammen til mete pa Fornebu sammo
aften kl 2130. K1 2330 fikk don underroetning om

at luftfarteyot var funnot havareort i omradet ner
Asdelt jurn i Asker, og at alle omhorduarende, unn-
tatt 6 porsoner, var omkommot,

Utrykning vg Kommis jonons sammcnsotnin
ut Jonar q

Kommis jonen rykkset ut til havaristedet 24 dosembor
k1 0730, Den arboidet pé& studot sammun mecd bl a
tjonostomonn fra Askor oq Bzrum politikammer og fra
Kriminalpolitiscentralen frem til 5 januar 1973,

Vedrerendo Kommis jonens sammensetning vises til
bileg I. )

Disponoring av_flyvraket

Ved avslutning av arbeidone pa havaristedet ble
alle vrakdelor og kompononter av betydning for do
fortsatte undoursekolscr brakt til Fornobu, Motor-
one ble brakt til Luftforsvarets foursyningskommando
Kjeller.
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Do vrakdeler som var totalskadot og uten verdi for
vidoero undorsekolsor, ble frigitt 5 jenuar 1973,
og oioren ble pélagt & forute opprydning i
terrocngot,

De bergede vrakdeler ble oppbavart i hangar pd
Fornebu Ffrom til 1 oktober 1974, da dec, mod unntak

av en del av luftfarteyots instrumentutstyr, ble
frigitt til ocioron.

UNDERSOKELSER

Hondelsosforlopaot

Luftfarteyot LN-SUY var pd ulykkosturon i ordiner
passas jorrute (ruto BU-239) fra Alesund til Oslo.
Luftfarteyot haddec tidligoro samme dag vert bu-
nyttot pd rutostrokningenc: 0Oslo -~ Molde, Molde -
Alesund, Alesund -~ Oslo, Uslo ~ Trondhoim, Trond-
heim - Oslo og Oslo - Alusund, Boesetningon hadde
samme dag fleyet strekningene: Stavanger -
Kristiansand ~ OUslo mued ot annet luftfartey, samt
Oslo - Alesund med LN-SUY.

Under et ca 30 minutters bakkcopphold p& Alosund/
Vigra cotter ankomst fra Oslo, ble dot tatt ombord
42 passasjerser samt on del bagesje, en hund og post.
Cot ble ogsd p&fylt 3070 litor brennstoff, slik at
dcen totale brennstoffmengde ved avgang fra Vigra

var 453¢ kg,

Boregnet brennstoff-forbruk Vigra -~ fFornebu var
1725 kg,

Flyturon fra Vigra til Fornebu var innmoldt i hen-
hold til standard reiseoplan med mars jheydo i flyge-
nivd (FL) 210 (tilsvarendc ca 21000 Fot{, 0og pa
luftleud A9 vie fagornes VOR-stasjon, Som alterna-
‘iv landingsplass var innmoldt Stavanger lufthaun,
Sola, LN-SUY blo av Vigra kontrolltdrn meddelt
klarering til Fornebu via Fagernes i FL 210. Det
var klarver pd strekningen, men i Oslo-omrddet var
det skyer med topper i ca 4500 fot, og skybase i ca
400 fot., ’

Avgang fra Vigra fant sted kl 1557, 2 minutter
senere enn forutsett i ruteplansn, Utflyging ag
stigning til F1 210 foregikk normalt, Kl 1608 opp-
rettet LN-SUY samband med Oslo kontrollsentral, og
magddelte at man passerte grensen for Gslo flygein-
formas jonsregion i1 FL 210, og beregnut & passsre
Fagernes kl 1619,
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0slo kontrollsontrol moddolte at LN=-SUY var klarort
fra Fagernes til Fornebu, og at bane i bruk pa
Fornebu var 06, K1 14619 ropporterte LN-SUY at det
passorte Fagernes VOR i FL 210 og at berognot en-
komsttid Fornebu var kl 1630. LN=SUY ble sa klar-
ert frem til meldepunkt Rumba i FL 65 (heyde til-
svarende ca 6500 fot)., Farteysjofon kvitterte for
klarsringen.

K1 1621:58 meldte farteysjefen at han forlot FL
210, Kontrollsentralen kvitterte for dotte kl
1622:02, Fertoyet var da 62 NM fra Fornebu, over
omrddone ved Begnadal, eller tvers av Vardal VOR=
anlegg.

I Braathens trafikk~kontor pd Fornebu ventet man

p& denne tiden samband med farteyet for eoventuello
instruks joner i anledning den forestdende okspedi-
sjon, De dotte semband lot vente pd seg, tok man
fra kontoret initiativet og kaltse opp flere ganger
uten & fa svar, Et annct Breeatnen~fly formidlet

kl 1623:16 anropet videre p& kontrollsentralons fro=-
kvons,

Samband ble s& opprettect med trafikk-kontoret., I
stedot for et fartoysjofen, som vanlig, meddclte
sine snsker til kontoret, var dot i narverondo til-
folle driftsassistonton som stilte spoersmal og fer-
taysjafun som svarte, P& gporsmdl svarte han at
han skullso lando "ti over halv", at det ikke var
noen problaomur med flyut og at pdfylling av brenn-
stoff skulle diskuteres cttor landingen. Samtalen
tok maksimum 1 minutt,

Kl 1625:22 ga flygolodoren i 0Oslo kontrolls syd-
saktor tdrnet busk jed pad intorn telefon om at

SK-602 var klarert til Grennsand i 3500 fot kl

1634, og at OK-632 var klarert ned til 4500 faot,.

Han var pd8 det tidspunkt koordinerende flygeiedor,
kunne se s8lle 3 farteyors posisjon pd radarsk jermon,
og ments at BU-~239 ville komme frem til KHumba med
god margin mellom kl 1£3) og l632.

fra kl 1625:27 til kl 1626:06, meons farteyast sank
fra FL 120 til FL 102, rouklarerte ferst flygcleder-
on i Oslo kontrolls nordsektor BU-239 til FL 55 ogq
videre ned til 3500 fot ctter Eggemoen. Lufttrykket
(ANH) oppgas til 1021,5 milibar. Fra BU-239 ble
detto repotert, Flygeloderon bekroftet kl 1625:46 e
besk jeden var riktig ropetert og at BU-~-239 var
nuimmer 1 for en ILS-innflyging p& bans 06 p& Forne-
bu,

Bare f8 svkunder osttor dette spurte farteysjefan pd
BU=239 kl 1625:52: "Oslo, kan du so tracket vart
du, vi har prablemer med & fa& inn Drammen pd grunn



av statie". Flygeloderen svarte k1l 1625:58: "N&
skal vi se," og s& kl 1626:01: "239, prosent hoed-
ing?" BU=-239 svartae kl 1626:04: "Heading 170",
Flygelederen i nordsektoron sverte da kl 1626:06
"Continuo hoading, should bo good”,

Fartoyet fortsatte dorottor pa denne kurson til dot
nddde Tyrif jorden, hvorfre dot over en periode B&

2 minutter og 30 sckundor ble korrigert til 1907,
Flygeregistratoren viser at farteyet pd helu strek-
ningen fra Fagornes VDR har flayet i1 en gjennom-
snittlig avstand av 2,3 NM rra luftledens senter-
linjo, pa& estsiden av donna,

Indikert lufthastighet under nedstigning var 325
knop til farteyet ca kl 1627:30, like for det
passarte Soknedalon, nddde flygenivd 65, stter en
gjonnamsynkning pa ca 2500 fot pr minutt, Ffra

denne heyde ble hastighoten i lopet av de ferste 2
minutter og 30 sckunder reduscrt til 215 knop vod
ankomsten i 3500 fot over Tyrif jorden, og derctter

i do nesto 2 minutter og 30 sekunder redusert

jovnt til 150 knop mens heyden 3500 fot ble benholdt,

K1 1630:01 rapporterto farteysjefen pd forosporsel
fra kontrollsentralen et farteyet nd var i 3500
fots hoyde, og at Drammen radiofyr kom godt inn,
Kontrollsentralen be ham da om & opprette samband
med Fornebu kontrolltdrn p& frekvens 118.1.

Fartoys jefen tok straks kontekt mod kontrolltarnet,
som bo ham rapportere over posisjon Rumba for ILS~
innflyging til bano 06,

K1 1631:40 moldte ferteysjefen at BU-239 passerte
Rumba, Luftfarteyet var imidlertid pd dette tids-
punkt ifelge flygeregistratoren fremdeles ca 9 NM
nord for dat&a meldepunkt, og hadde nettopp skiftet
kurs til 150" M samtidig som hoyden 3500 fot ble
bibeholdt.

Kontrolltdrnet bekreftet mottakelsen av meldingen,
og bea om ny melding ndr farteyet var etablert pé
glidebanen og forlot 3000 Fot, Ffarteysjefen be-
kreftet dette.

Omtrent pd denne tidon ble "Fasten seatbelts" satt
pd, og flyvertinnen gikk sin vanlige tur i midt=-
gangen for & forsikre seg om 8t alle passas jorene
var fostspent., Hun gikk deretter og satte soy pé
sin plass, En av passes jerene kan ogsd fortelle

at "No smoking" var tent. Alle ventet at lendingen
var ner forestdende.

I tidon mellom k1l 16231:56 og k1l 1632:30 foregikk en
ureglomentert (privat) samtalc mellom fartoysjefen
og flygaelederen i kontrolltdrnet. Ettor donne sam-
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tale var dot ingen kontakt mollom LN-SUY og tdrnet,
gller moellom LN-SUY og nocn anncn radiostasjon,

K1 1632:17, mens den ureglementertoc seamtaleon frem-
doles foregikk og feortoyeot i lepot av 37 sckunder
hadde dokket de forstec 1,6 NM av den ca 8 NM lango
ruten from til havaricstedot, ga koordinerende
flygeloder i kontrollsentralon, uten &4 foye til
noen nermers spesifiscrt begrunnolse, térnot be-
sk jod om 4 stoppe SK-602 i 4500 fot og SK=G32 i
5500 fot. Begge disso hoyder er 1000 fot hoyers
ann den opprinnelige klaroring.

K1 1632:40, 10 sckunder otter avslutningen sv den
ureglemonterte samtalen, moldte SK-632 seg pd tarn-
frokvensen, Fra fartoyot blo dot oppgitt at men
var pd vei ned til flygeonivd& 45 og skulle vere pé
sronnsund kl 1636:00, Flygelederen i térnet ga be-
sk jed om at SK~632 skulle stoppe nedstigningon 1

flygoniva 55,

Umiddelbert etterpd spurte samme flygeleder SK=602
om dette ferteys flygenivd., Svaret, som begynner
kl 1632:58, er: "602 is 4000 feet dosconding",
Dot besvartes imidlertid mod: "Maintain 4000 feet
until adviced, over”,.

Samtidig, kl 1632:58, i en avstand av ca 13 NM vest
av Fornebu, i omréddene over Sylling, forlot né
RlU~239 3500 fot og pé&begynto nedstigning. Do to
siste minuttor fer havariet visto flygeregistra-
toren varierendo g jonnomsynkning, DOet forste min-
utt 940 fot pr minutt, det annet 1260 fot pr min-
utt, Noe forsek pad utflatning i 3000 fot for eta-
blering pad glidobanen eller i noen annon heyde kan
ikke sges & ha forekommet. 0Ogsd kursen varierte
under nedstigningen, Dgn begyntB med en slakk
sving til hoyre fra 1507 til 154 M i lopet av de
Forste 10 sokundone, I lopet av de noste 10 so=-
kungane endraes kursen 207 i motsatt retning til
124~ M og dette betyr en forholdsvis br& overgeng
fra hoyre til venstre kregning, salv om rotnings-~
forandringaen bare er pd 3~ i_sskundet. 10 se-
kundar senere var kurscn 110° M og ver don samme de
nosto 10 sekundor, [ lopset av de FolgandeOBG
sskunder svinges det langsomt over til 140 M som
23 holdes narmest konstant i do ettaerfolgende 30
sekunder, Derstter var dot en ny rotningsfor-
andring, donne gang til venstre slik at kursgn
under havariet ce 20 sekunder senere var lll~ M,
Hastigheten var ogsd meget ustebil i semme tidsrom
og varierte mollom 148 og 1770 knop.

K1l 1633:14 rapporterte SK-602 at ferteyet passerte
Gronnsand og fikk besk jed om & settoc kurs for
Drammen radiofyr,
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Etter dennc ekspodisjon, kl 1633:16, sier flyge-
loderen i tdrnet til flygeledcren i kontrollsen-
tralen: "Jo, vi fikk stoppot han i 4000 fot".
Flygeleder syd, koordinercnde flygoleder for begge
sektorer, svarto da: "Jeg sa& dot, jog horio det.
Det gikk jo sd seint med den nordfra, jo". Sam-
talen blec avsluttot med et "OK du" fre tarnot kl
16335 19,

LN~-SUY's bano var pd dette tidspunkt lott & folge.
Minst 8 posisjonsangivolser pa radarsk jermen var
allerede tydeolig pd innsiden av daon foreskruvne
instrumentinnflygingsbane og med en evstend

mellam posisjonene som boted relativt liten hastig-
het. At heyden 3500 ellerode da var forlatt og at
fartayot var pad vei nod til hevaristedet, var ingen
i kontrollsentralen klar ogvar,

Koordinerende flygeleder i kontrollsentralen som

sd fartoyots progresjon pd redarsk jermon, snsket &
bringa pé& dot rene hvilkon heyde fartoyet befant
saeg i, aktiviserte hoydeangivelsen pd redarsk jermen
og konstatorte at det var i FL 0l4, dve 1400 fot
standard hoyde., Med dagons lufttrykk svarte dotte
til ca 1625 fot ovaor havovorflaton og var moget nar
hoydon pd &seone i omradet. Han strekto sog bort
til og okot volumkontrollen for den hayttalorsn
hvor han kunno horo kontrolltérnets korrospondanso
mad fartoyet, og horte tarnet kalle "239 are yau
ostablished?" Tidspunktet for bogynnolsen av

dennc oppkallinguen var 1634:55, Ffartoyet skulle

da otter kontrolltlrnets buregninger vart ctablert
p4 glidebanen ca 1 minutt og 15 sokundor tidligere.

Luftfartoyet havarerto i sammo tidepunkt, kl 1634:55,
ved Asdolt jern i Askor i posisjon 5952080 -~ 1020048,
i en heydo av 1180 fot over havet og pd& kurs 111°9M,
Na fartoyot havarerte, var understollet nedfelt og
flaps var satt ut 2509,

Da fartoyot ikke svarte pad 5 pafolgonde anrop,
forespurte kaontrolltédrnet kl 1635:20 kontroll-
sontralen om hvor langt farteyot var kommet péd inn-
flygingen, "Han svaror oss ikkeo," forklarte térnet.
"Han skulla nerme seg Asker", svarte koordinerende
flygeleder i kontrollsentralon, og fortsatte umiddel-
bart: "Han fador na'. Klokkon ver de 1635:30.

Ettor flore anrop fra kontrolltédrnet, uten at det kom
noe svar fra LN-SUY, ble berorto onhoter av rednings=-
t jenesten alarmert kl 1638, ng ettsersekning igeng=-
gatt, Uraket ble lokaliscrt ca kl 2300 samme afton.
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Skado Besetning Passas jerar Andrao
Omkommat 3 37
Skadet 9
Eﬁgen

Det var & passasjorer i live estter ulykken, Oon ene
dode imidlertid i sykshuset ca 1% degn sensre av pa-
dratte skador,

Skade pd luftfartoyet

Luftfartoyet ble totalskadaot ved sammenstotoet med
bakken og av brann som oppstod ved sammenstotot,

Andro skedor

£t stort antall trer blo brukkeot og dols brannskadet
i don ca 225 meter lange og 10 - 25 moter brode
"gato" som luftfertoyet ployde gjennom skogen,

Opplysninger om flybesaetninqgoen

Luftfaertoyots beosatning besto av fartoysjef, fly=-
styrmann og en flyvartinna.

Fartoys iafen

Flykapteoin HIIINININININGEIIIIEEEEES
TN Han omkom

ved ulykkon, Han forsorget hustru og 3 barn,

Kaptoin NN v-- utdannot som flyger i Luft-
forsvarat i 1951, 0g.blo ansatt i Braathens SAFE

15 mai 1956, Han ble forfrommet til kaptein i scl-
skapat 3 juni 1962, og virkot som instruktor fre
7 desember 1963,

Han var innshaovor av folgendo luftfartssortifikater:

- Trafikkflyqorsartifikat k1l 1 (D) nr 762 utstedt
23 februar 1962, fornyet sisto gang 31 auqust
1972, Sertifikatet var gyldig til 26 februar 1973
for luftfartoyor av typen DC-4, DC=6, F=27 og
F-~28, )

~ Instrukterbovis kl 1 nr 635 utstedt 10 desember
1963, fornyet siste gang 2 septembor 1971, Bo-
viset var gyldig til 26 august 1973 for luft-
fartoyer av typen F-27 ong F-28,

- Flytolafonistsertifikat nr 727 utstedt 7 mai
1906, fornyet sistoc gang 31 eugust 1972, Serti-
fFiketet var gyldig til 26 august 1973,
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Ingon av sertifiketene ver beheftet med begrensning-
8r,

Han hadde sist gjsnnomgétt legeundorsokalse for
flygere 30 august 1972, og var funnot fysisk og
psykisk skikket som "trafikkflyger C og D" for
periodon frem til 26 feobruar 1973,

Han pé&begyntc sin opplering pd F-28 1 oktober 1968
og floy som kaptein pd denne typoc fra 28 mars 1969,

pa havariet skjoddc, hadde kaptoin | -
samlet flygoetid p& ce 12,960 timer, herav ca 9 670
timor pd flermotors militesro (maritime) oq sivile
fly. Flygetiden p8 F-28 var 2,163:25 timor.

Som instruktor i Braathoens SAFE hadde han floyst
451:05 timer pd F=27 og 477:25 timor pd F-28, En
betydelig del av instruksjonseflygingen var utfort
i Oslo-gmrédet, og hen var "sjokkpilot" pd ruten
0slo - Alesund - Oslo.

Den sisto tid forut for ulykken haddo kaptein
I 1oyct son folgoer:

37:+57 timer
11:28 "
2:35 "

Siste 30 dogn:
" 7 "
" 24 timor:

Ettor opplysningor fro sjefsflygeren 1 selskapat,
haddc han ved en tidligerec, ikko tidfestet an-
lodning, under treningsflyging kommet i voicn for
annen trafikk og fétt kritikk for dotte fre de be-
rorte, Han undorrettet da uformelt sin sjef om dette
0og uttrykte samtidlig at detto aldri mer skulle hends

ham,

Flystyrmannen

F1ystyrmant [
I /01 Of1-

kom vod ulykken, Hen forsorget hustru og 1 barn.

Han var utdannet som flyger L Luftforsvaret i 1963,
og ble ansatt 1 Braathons SAFE 1 mars 1970, der hen
floy som styrmann til ulykken fant sted.

Han var innshaver av folgende luftfartssertifikater:

~ Trafikkflyqersertifikat k1 2 (C) nr 771, utstedt 28
august 196Y, fernyaet sistc gang 4 septemboer 1972,
Sartifikatet var gyldig til 26 fabruar 1973 for
1l og 2 motors landfly inntil 5700 kg,

Det var gyldig ogsd for luftfartoyer av typen
OC~3 samt for F=-27 og F-28, For de to siste typo=-
nce vedkommende gav sertifikatet baro rett til
tjenoste som styrmann ("co-pilot only®),

~ Flytelefonistsertifikat nr 2348, utstedt 28
1969, fornyet siste gang 4 september 1972,
fikatet var gyldig til 26 august 1973,
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ingon av sortifikatcno var beoneftet med begrens-
ninger utover det som or navnt foran.

Han hodde sist gjennomgdtt legeoundersokelse for
flygere 30 august 1972, og var funnet fysisk og
psykisk skikket som "trafikkflyger C ng D" for peri-
oden froem til 26 faebruar 1973,

Han ble sertifisert som styrmann p& F-20 12 epril
1971. Siste PFT var gjonnomgdtt 6 oktobor 1972,
Siste "Routae Chock" var gjennamgdtt 24 mai 1972,

Da havariet sk jeddo, hedde hen en samlot flygetid pd
ca 5 150 timer, herav ca 3 250 timer pd& flormotors
militmre (maritime) ogq sivila fly. Hans totals
Flvygetid pa F~28 var ca 910 timar,

Den giste tid forut for ulykken hadde han floyot
som folgor:

Siste 30 dogn : 37:16 timer
" 7 1 : 9 . 15 n
" 24 timer: 2:35 "

(Flygetidene er noe usikro, da hans siste flygetids-
bok i1kke or funnet, og formodes odclagt under hava-
riet, De oppgitto flygotider er derfor dels berognot
pd grunnlag av oppgaver fra solskapat).

Flyvortinnon

Hun omkom voed ulykken, Hun var utdannet som fly~
vertinno i Braathons SAFE 1 1965, oq ble ansatt i
selskapeot 8 mars 1965,

Hun hadde flyvertinnescortifikat nr 1144, utstedt

12 april 1965, fornyet sisto gang 13 april 1971,

mad gyldighet til 13 april 1973, Sisto "oppfrisk=
ningskurs'" bloe avsluttet 23 oktober 197,

Hun var sist legsundorsokt 13 april 1971 og funnet
fysisk og psykisk skikket som flyvertinne.

Honnes flygetid den siste tid for ulykken var som
folger:

Siste 30 dogn : 53:42 timaor

" 7 e 15352 "
" 24 timer: 2:35 "

Modisinske forhold

Sonm navnt foran, hadde baesctningsmeodlemmena g jennom-
gatt foreskrevne medisinske undersokolser og var
sortifisert som fysisk og psykisk skikkot for sin

luftt jonasto,
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De foreliggende medisinske dokumentor og endre opp-
lysninger sam er innhentet, har ikke &penbart modi-
sinska/flymodisinsko forhold av interesse. Ved
obduks jon ble hellor ikke pdvist sykoligo for-
andringer eller heolsemessigse svakhoter hos noon av
besetningeon,

Kvalifikas jonor

Som anfort, hadde besetningen do foreskrevne ssorti-
fikater og beviser.

Kommis jonon har latt utfore undorsokelsor av ssel-
skapats treningsopplegg for flygorno, og av dots
kontroll med flygornes ferdighoter. Don har funnot
at gjennomforingon av troningen blir utfort péd en
meget profesjonsll mite, men at enkelte forskjeller
i prosodyrene blir akseptert,

Bosetningens tjenesto oq hvilo m v

Dagen for ulykkon hedde besetningen landet pa& Sola
kl 2215 etter & ha floyet rute BU-278 pad ctrekningen
Trondheim -~ Kristiansund - Alesund - Boergon -
Stavanger,

Etter landingen reiste styrmannen og flyvertinnen
til KNA Hotellet, hvor bosetningen normalt overnat-
tor, Etter ankomsten oppholdt do to sog i "grillen"
hvor de spiste. 54 langt man har brekt i erfaring,
drakk styrmannon under oppholdet i "grillen" 2 stk
5 cl gin, og flyvortinnen 7 flasko rodvin til maton.
De gikk til sine verolscr omkring midnatt, 1 han-
hold til hotellets "vekkebok" ble Flyvortinnen
vokket 23 dosembor kl 0930, styrmannen kl 1000.
Fartuysjofen aenkom til hotellet en gang stter Kkl
0300, Han hadde oppholdt seg hos noen venner fra

k1l 2300 Lil ca kl 0300. Under oppholdot spiste han
smorbrod og nod en dol alkohol, Han var angivelig
synlig elkoholpdvirket ved snkomsten til hotollot.
fartoysjefen ble pd anmodning vokkeot k1l 0900 om
morgonoen 23 descmbor, I henhold til vitnoutsaegn
virket han frisk og opplagt etter 5-6 timers hvile,

Bosetningen ble hontet i KKA-hotellot 23 doscmber

kl 1030 og kjort til Sola flypless. Et vitno har
uttalt at hun satt sammon med Fartoysjefen og styr-~
mannaon i restauranten pd Sola mons hun spiste
Froskost, Vitnet har ikko kunnet husko om de to
spiste noe,

Om og 1 tilfelle hva do to flygere kan ha spist
sonore p& dagen, er ikke brekt p& det rone, Do

heddo fri ettor 8 ha landet p& Fornebu fra Stavanger
og Kjevik kl 1247, til de tok ev igjen 1 rute BU-238
for Vigre k1l 1449, Det or imidlertid brakt p& det
ronoc at fartoysjofen hadde sin bil stdonde p& fForne-
bu, og at han utforte at @wrend i Oslo i lopet av
denne tiden, Styrmanncns gjoremdl i dette tidsrom

or ikke brakt pd dot reno.
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Fartoysjufens alkoholinntek angjeldende natt her
vert forclagt for Rottsmodisinsk Institutt, som pad
grunnlag ev foroliggende opplysningor her uttalt
at han ettor Instituttets beregninger hadde on
alkoholkonsentrasjon i blodet pd 0,2 0/00 da hen
pAbagynte flyging ca k1l 1100 ulykkasdagon,
Instituttot har ogsa opplyst at té&lsomhcten over-
for ettorvirkningono av en elkoholrus variorer
megot fra monnoske til mennoske, og wtvnen til &
overvinno on mulig trott'ot er likeludos maget
variebel., Vod obduksjonen ble ikke pavist elkohol
i blodcet til noen av besetningsmodlemmene,

Fartoys jefens forhold er nlr det gjelder tiden for
alkoholinntaket, sfvidt utonfor lovens B-~timers
regel, men er on klar ovortredolso ev selskapets
interns rogel om 10 timeres avhold for Flyging.
Don sannsynlige promille p& 0,2 da han pébegynta
flygingen, ligger under lovens maksimum som or

0,4 0/00,

Lgftfartoxst

Luftfartoyet var sv typen Fnkker F-20 "Fellouwship",
med serienr 11011, Dot var bygget ved N V Konin-
kli jke Nederlandse Vliegqtuigen Fabriek Fokkeor i
1959, og hadde plass til 68 passasjcrer og 2 bs-
setningsmodlemmor. Fartoyots storste tillatto
totalvekt ved avgang var 28 577 kg, Det hadds 2
motorer og on toppfart pd 330 knop, eller "ech
U,75. Vingespennec var 23,5 mutor,

Det fikk nedorlandsk luftdyktighoetsbevis nr 1677,
utstedt 29 epril 1969. Fartoyet ble solgt til
3raathons SAFL sammu dato, oy Fikk norsk luft-
dyktighotsbevis nr 1023, ogsd utstedt 29 epril
1969. Buviset var gyldig til 30 juni 1973,

Fartoyet ble innfort i Norgess luftfartoyrcgistor
den 29 april 1969 med Braathens SAFE som eior. Dot
fikk nesjonalitets-~ og rogistroringsbevis nr 1023
og registreringsbokstavene LN-SUY,

Fartoyet har sidon vert nyttet pd Braethons SAFE's
rutenatt,

Luftfartoytypen or sertifisert av de nederlandske
luftfartsmyndighetor i "Transport Cetogory" som
fastsatt 1 do emorikanske "U S Civil Air Requla-
tions", mod tilleqgsbestcmmelser fastsatt av neder-
landske luftfartsmyndigheter, VYtelsesdata er
basert pd U S Special Civil Air Regulation no
SR~4228, Med foreskrovet utstyr innstallert, er
luftfartoyet godk jent for flyging i morke og under
instrumentforhold, Luftfartoytypon F=28 har ved
prover vist seq &4 tilfredsstille "Ice Protection
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Requirements" i honhold til U S Civil Air Regula-~
tion, Part 4b, Secticn 640, og flyging undor
atmosferiske isingsferhold or tillatt, F~28 or
klassifisert i katogori PTP 1 i henhold til
"Denumnnt 8185", fastsatt av "Europoan Aviation
Confarcnce" (ECAC/4-~1).

Luftfartoyets to motoror var av typoc Rolls-Royce
MK 555~15 Spoy.

Motor nr 1l (venstro) 2 (hoyra)

Serie nr 9041 9018
Gangtid 4665 timor 6735 timeor
(Cycles) (0667) (13659)

Fartoyat var utstyrt med Breathons megot avansorto
instrumontutrustning som Llant ennet omfatter 2
fluxgato kompass, rediohoydomdlor og treansponder
med hoydeangivelss,

Av utstyr for navigas jon ved radioh jolpomidlar
fantos:

a) 2 ADF (Automatic Dircction Finding) mottakera.
Dotte sr mottakare som gir peiling til radiofyr,

b) 3 UHF/NAV (Very High Froquoncy/favigation) mot-
takerno, hvorav barc 2 kan brukes samtidig, og
don tredje or operas jonsklar resecve, Dissc mot-
takore kan enten ta imot signaler fra radio-
retningsfyr, ogsd kalt VOR %UiSUal Cmni Rengo),
cller ILS~systemecr, T 7orsto tilfelle gir de
peilingsr til eller fra stasjonen, i1 annet av-
vikelsen fra senterlinjen for banon, som for-
klart nedenfor undor "Course Indicator" og under
1.8.5'

c¢) 1 spesiell mottaker for merkofyr i ILS-systemet,

d) 1 mottaker for avstandsm&ling, ogsd kalt DME

(Distance Measuring Equipments.
Flygerne har noyaktig samme instrumenter for radio-
navigering, nemlig RMI (Radio Magnetic Indicator),
Course Indicator og Flight Director.

@) RMI bestlr av on kompasskive som styres fra kom-
passot og engir kursen, semt av 2 viscre som
hver is®sr, ved en velger, kan kobles enten til
en ADF~mottaker eller an VOR-mottaker. De an-
gir alts8direkte peiling til den gatasjon som
or valgt, béde i forhold til kompasset og for-
hold til flyet,
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b) Course Indicator bestar av en kompasskivo, som
p4 RMI, samt on kursvisor som kan stillas pé
skiven for 4 engi hvilken kurs man skal styre,
med an knott merk:t "hgading". Den har videre
on nil som kan stilles for & angdl den kurs man
vil Fly over bakken, med sn knott moerket
"Course", Den valgte verdi kommer tilsync i et
vindu overst til hoyre, Den kurs man vil fly,
ma vore gitt ved en bestemt kompasskurs
(radial) fra en VOR stasjon eller en ILS senter-
linjo, Midtstykkot p& pilen er bovegelig og
sldr ut hvis flyot er ut til siden for den
valgto linje, Don or inndelt i "dots" som an-~
gitt 1 1,8.5, Fforuton dette har Course Indica=-
tor oun skala for glidobanen, ogsa i "dots" og
avlesningen av DME,

c) Flight Director bucstlr av en rokke instrumenter
som ar kombinart, blont annet on kunstig hori=-
sont, mon den viktigste dol er de sdkalto "Com-
mand Bars" som danner en flat omvendt V som be-
vegor seg, og en flat trekant som symbolisorer
flyet, og flygeron skal fly slik at trockenten
liggor oppo i V'en, "Commend OBers" styros av
en rekko signeler, og flygeron ken volge mellom
flero s8kalte "Modes" veod & stille en velger.
Hvis han gsetter velgeren p& "Hdg",gjor don det
lott 4 fly en bestomt kurs. Hvis man derfra slér
over pd "VOR/Loc" og stiller en VHF/NAV mottaker
onton pd en VOR stasjon eller p& ILS,vil Flight
Director, nér flyet kommer tilstrekkelig ner den
valgte linje, bogynne & sammenligno forskjollige
signalor og gi anvisninger slik at flygeren
nermor seq den valgte linje L on jovn kurva.
Flight Director er derfor an form for automatisk
styring som lar instrumentet qjore alle be=-
regninger, mons flygeran bare beveger rorene
slik Flight Director forteller hem, Dotte gjor
dot lettere & fly, men kan medfore risiko hvis
flygaron ikkae ved andre midler kontrollerer hvor
han flyr., Flight Diroctor ken ogsd& brukes ti)
folge glidebanen, I sd& tilfelle vil Flight
Diroctor jovne ut urogelmossige signaler og dor-
for vere lettere & fly pd enn Course Indicator
som gir "raA" signeler., Det samme g jeldor flyging
p& retningsstralen.

Sambandsutstyret bestod av 2 uavhengign virkende
VHF kommunikeasjonssystemer,

Luftfartoyet var dessuten utstyrt med et meget
effektivt "1lift dumper" system som f jerner ving=-
loftet etter landing, og luftbromser i halepartiet
som muligg 'or raskere fartsreduksjon og bratters
nedstigning oenn vanlig med jot-rutefly.
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tuftfartoyets totale gangtid pr 23 desembor 1972
var 8228 timer. Siszto storre ettersyn var utfort
16 septomber 1972 vva B181 timers gangtid (Inspek-
sjon ur 14,5,97-9). GSiste aettersyn, Preflight
Check B, var utfort pd Fornebu 23 deeember 1972

kl 0631,

Alle ev luftfartsmyndighaten pé&lagto teknisko
endringar (AD notes) var utfort,

1 luftfartoyets loggdokumenter ver ikke innfort
opplysninger om tokniske dofekter vod skrog, mo-
torer ellor utstyr, soin ikke var forskriftsmessig
utbedrot, Holler ikkn vod oksaminasjon av vrak-
dolena pd havaristedct eller under de senoroc de-
tal jerte undersokelsor, ble det funnot tegn pa at
noen tcknisk svikt eller foilfunksjonering har
forekonmet forut for hacariot,

Vekt oo balanso

Luftfartoysts storste tillatte vekt ved avgang er
28577 kg. Ved start fra Vigra var totelvekton i
henhold til lasteplanen ("Load sheot") 24,221 kg,
Storste tillatte vekt vod landing or 24,556 kg.
Kommis jonen har beregnet at det under flygingen,
inntil havariet sk jodda, har vert forbrukt ce
1.350 kq brennstoff, slik et totalvekten i haveri-
oyeblikitot mad ha'vert ca 22.871 kg.

I henholild til forklaringer fra ds overlevends,
gatt pu»eeacjerene fastspent i sino seter umiddel-
bart fon ulykken. Flyvertinnen hadde passert midt-
gangen for kontroll mod passas jerene og hedde ikke
bemrziininger til de ombordveronde i kaebinen eller
derea plassoring,

Kommis jonen har sdledes ikke funnet noe som gir
grunn til 4 betvile at lastoplanen har vart korrekt
utfylt, og har Funnet at luftfartoyet var lastet
innenfor fastsatt grenss, og at tyngdepunktet holo
tidon mé& ha ligget innenfor det tillatte vandrings-
omrada.

Veraet

Mellom et lavtrykk ner Island og ct mektig hoytrykk
ovaer Sorost~Europa, strommet en sorvestlig luft=-
strom inn over Sor-Noraoe. Frontalsonen mellom danne
milda luftstrommen og kjnligere luft fra vest 14
orientert nord-sor, va 0050W, og beveget seg ost-
over med en hastighet p& ce 15 knop.

P& hele strokningen Alesund ~ Uslo var dot et tynt
og delvis brukket askydokko av altocumulus og alto-
stratus i ca 10 000 fot, Ovor doette var det spredte
og tynno circusskyer i 25-30 000 fot, Nord for vann-
skillet og over fjellene var det lite eller ingen
lave skyer, Longer sor ble det ctterhvert ot saemmen-
hengende dekks av lavo skyer. Dette skylag 1l& aver
de sentralo delor av Bstlandet, stodvis lagdelt,

med skytopp 1 4000 -~ 4500 fots hoydas,
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3.0 3 Oslo-omrédet hadde ct dokke av lave stratus-skyor

’ og tdke., Dot ver av og til litt yr, Skybasls over
Fornobu var 300 - 400 fot, og skyone dckkot alle
8sor og hoyoru terrongpartior rundt plasson, Sky-
dekkot var stodvis suvekt lagdelt, mod cn forste
topp i ca 1000 fot og hoveodtopp i ca 4500 fot.
Tykkolson e8v skylagot haddo tiltett noc i lopet av
dagen. Don moteorologiske sikt p& Fornebu var litt
undor 1500 moeter, banesikten litt over 1500 metor,
Det ver nmrmest vinstille ved bakken, Temperaturen
fra baskken opp til 5000 fot var ca 0°9C, litt under
09 i luftskiktot nermest bakkon, litt ovar fryso-
punktot vod toppon av skydokket., Dotto forte til
ot do smd@ yrdrdpenc som falt fre stratusskyono, av
og til fros for de n&dde bekken., Lufttrykkot (QNH)
p4 Fornobu var 1021 mb, fallende mod ca 0,5 mb pr
tima,

1,74 Hoydevinden p4 strekningon Alssund - Oslo ver i
20 000 fot 2309/40 knop. I Oslo-omrddaot var vinden
i 5000 fot 220°/25 knop, og i 2000 fot 2000/20

knop.

%75 Ved vertjeneston, fornebu, ver utarboidet ct prog-
nosckart for ettermiddagon og kvelden, som var til-
gjongolig for flygorne for avgang fra Forncbu.
Kartet viste frontenes antatto beliggennet kl 1900,
samt signifikent ver, skyor og frysenivd, Uvcr Est=-
landet 1& fryscnivdet nar bekken., For Bstlandet og
midtre strok av Sverige var FZDZ (yr som fryser)
angitt som signifikant wvar, Skyeno i forbindelse
med denne nedboren var angitt som 6-8/8 st mod
pasis i FL 02-0% og topp i FL 30,

1,56 Varsleno (TAF) som ble utstedt for Fornebu i lopet
av dagen, viste at man ventet variabel vind mod
styrke 3-4 knop, sikt 2-3 km - temporart 500 m i
t4ka, og 7/B stratus i 300-400 fot =~ temporert 200
fot vertikal sikt,

1. 7.7 Da havariet fant sted, var doet holt morkt, Mdnon var
enda ikke kommet opp ovor horisonten.

1,7.8 Varias joner i lufttetthoten kan under visse farhold
gi refloksjoner av radiobolger med kort bolgelengde,
Refloks jonsevnen males ved don sékalto "ducting
index", I omrdder med ducting index storro enn 10,
oksisterer det refleksjonsflater som ken gi merkber
refloks jon av radiocbolgor som treffer flaten med
liten innfallsvinkel, Flater med ducting index
storro onn 25 kan gi til dels sterk reflseksjon.

‘an har forespurt det Norske Maeteorolegisko
Institutt om mulighetene for "ducting" i Oslo-om=-
rddet angjeldendc dag., Institutteot her anfort at
det fromgdr av ducting indoexanalysen 23,12.72 kl
1300, at on atmosferisk refloksjonsflato mod
storst refleks jonscune over Danmark og Syd=Sverige
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0gsd dokket Oslof jord-omr8dot (inkl Asker-omradot),
Atmosferisk refleksjon av radiobolger som traff
flaton mod liten innfallsvinkcl, var decrfor mulig i
Fornebu ~ Asker~omradet pé& dot gitte tidspunkt.

Selv om on teorotisk mulighot for overforing av
signaler fra f jerntliggoende naevigas jonsanloqg sé-
ledes var tilstede, har Kommis jonen ikko funnet
holdopunkter for at sd har vart tilfelle.

favigas jonsh jelpemidler oq mottakingsforhold

En hel rokkc naviges jonsh jolpemidler or tilgjenge-
ligo fer luftfertoyer som flyr i oslo-omrddet,
Pisse or listet i AIP (Aeronautical Information
Publication) Norge, Publikasjonen er tilg jengeliq
for alt luftpersonell, oy endringer i hjelpemids
lones status og anvondbarhet kunng jores mogot
raskt vad telegrafiske og trykte meldingor til
alle ang jeldando.

For et fly som skal navigero seg frem til innflyg-
ing til 06 nordfra, er det naturlig & bruke folg-
onda hjelpomidler:

a) Drammen radiofyr (340 kilz) vod ILS-systomets
lengdeakse 1 Drammen by 15,7 MM fra bLancenden,
Dets nominelle rekkeviddo cor 50 NM,

b) Asker radiofyr (352 kHz) plassert i samme
bygniny som ytre merkefyr 4,4 NM fra bareonden,
Dets nominelle rokkevidde sr 15 NM,

(9]
h

Fornebu VHF rotningsradiofyr (VOR) (112,9 mHz)
mod antennocanlegqget midt pd flyplassen.
Anleggets nominolle rekkesvidde c¢r 100 MM,
Rekkovidden er begrenset av geografisk horie
sont og sr mindre for fly i lavere hoyder,

d) Fornebu DMC anbragt samme stod og med samme
rekkevidde som Fornsbu VOR,

e) Koksa radiofyr (414 kHz) inne pd& Fornebu Fly-
plass, Dets nominellec rekkevidde er 15 NM

Dessuten finnes 1 narheten:

a) OGronnsand radiofyr (358 kHz ) ner lengdeaksen
for ILS-systemgt for bane 01, 14 NM fre bano-
endon. Dets nominelle rokkovidde er 50 NM,

b) Steilene radiofyr (335 kHz) plassert 1L semmo
bygning som ytre morkaefyr 4,2 NM fra baneenden.
Dets nominelle rekkcvidde er 30 NM,

Uat vil vere mulig & f4 inn endre stasjonor, men
det vil ikke vere naturlig & bruke dem,
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I omrddet Tyrif jorder - Drammen - Oslo er mot-
takerforholdene for signaler fra radiofyr gode,
Drammon radiofyr har imidlertid ifolye do daglige
brukero ikke @lltid den rukkovidde som er forut-
satt, og rekkcviddon or ofte minst i ddrlig ver
n&4r man har mest bruk for Fyrot. Signaler fra DME
og VOR sendes imidlortid ut mod sd hoy frokvuns
at hoyt terrong kan gi skyggovirkningor. Tooret-
iske boregningor av dckningsomrddot nord og vest
av fornobu viser at fly i 3500 fots hoydo over
don vestlige del av Tyrif jorden ikke skullo

motta VCR/DME-signalor fra Fornobu, Det praktisk
oppndclige dekningsvolum or imidlertid storre
slik at VOR/DML stort sutt kan benyttes ogsd i
dotte omrddo (i anyjoldende hoydo).

Kommis jonen har latt utfore proveflyginger 1
omrddono voed flere enladninger, sist 9 april
1975, Man har herunder kunnet fastsld et dot synos
8 vmero full DME dekning i hole daot ektuclle
omrddet,

For innflyging p& 06 finnes et instrumentlandings-
systom (ILS) bostdende av rotningsstréle (local-
izer), glidebano (glide path) og 2 morkofyr
%markor beacons). Sendereon for rotningsstrdlen
109,7 miz) or plasscrt i sonterlinjon for bancon
ot stykkoe utenfor den nordostro onde, senderun
for glidobanen (333,2 mHz) litt til siden for don
syduestro ende av banen. Morkefyrene (75 mHz)
or unbragt 1 og 4,4 M1 ut fre baneonden, det siste
vod Askor radiofyr, Rogner man distansen fra DME-
sondoren, blir de henholdsvis 1,9 og 5,2, (NE& |
Uraathens innflygingskart gir 1,2 og 4,5 NM,
Dotte kan vare regnet fra deot punkt glidebanen
sk jerer plassens plan,)

Dot finnes ogsd et ILS~-systoem for banc 01 med
rotningsfyr (110,3 mHz) og glidebanesendcr (335
mHz) plassert pd flyplassen og 2 merkefyr (75 mHz)
i dette systome lungdoakse plassert pd Snaroyae

oqg Steilene, henholdsvis 0,5 NM og 4,2 !IM fra
banesondun,

Senderon for retningsstrélen har et antennosystem
som skal sorge for at det vesentlige esv snergicen
sondos ut i on bestomt rotning, fMon dotte or meget
vanskolig 4 oppnd, og det visor scg st foruten

dot onskedo maksimum (main lobs), Far men flers
andro maksima (side lobos) i on ganska stor vinkel
med hovedstrédleon. Forholdone kan forvorros ved
rufleks jon fra bekkon., Dot har vist seg at anlnggot
pd_ 06 aunger vt 3 "sido lobgs" i vinkler mollom

407 og 50 nord for hovedaksen. Derved oppstér
sdkalte "falsks retningostriler®, Da retnings-
strdlen i virkoligheten ikke er en strdle, men
forekommor vod sammensetning av to stri3ler med
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forsk jollig modulasjon, kan instrumentenc undor
tiden gi motsatt utslag ndr de rceagerer pd falske
rotningsstrdler, Selv ndr do falsko retnings-
strdlor gir riktig utslag, or de som rcgol sa
urogelmessigo at dot ikko cor mulic & folge dom
hverken med hdndflyging eller eaulopilot, [len

hvis man bruker Flight Director, her denne ¢n
anordning som jevnor ut signelenc, slik at det

ar mulig & fly p& dom.

Instrumentene i flyet midler avvikolson fra rotn-
ingsstrdlen., Den kan seos pd en viser som bovegor
seg pd en skalg inndelt i "dots" og angir "fly
riggt" aller "fly left", 24 "dot" sbVarer til

2,5  o0g da sl8r viscren mot anslaget. ICA0O for-

langer at ndr flyet eor mindre enn 17 NM fra
saender, skal visoren std fast mot gnslagat, fre
yinkglen med senterlinjen er - 2,57, til den wur

- 357, Utenfor dette or det ingen krav, hvilkot
kan forstds slik at man hor regner med 4 kunne

f4 misvisende utslag fra "falsko rotningsstraler”,
Dot finnes dossuton et grunt lys nar man n=rmer
sog sentorlinjon, dut kommor pd noe for viseren
begynner 4 bovego seg. Dot finnes dessuten flagg
som varsler nar signalene or for svaka,

Mulighoten for & fA@ misvisondo signaleor qjor dot
farlig & bruke ILS~systomet som dot primere
hijolpemiddel til 4 navigoro seg inn pé en ylide-~
banae, og nodvendig & hruke endre hjelpemidler,
bostikk eller radiopoilor, inntil man er sikkor
pa 4 veroc i narheten av senterlinjon, ICAC har
doarfor gitt folyondo advorsel i Annex 10 pkt,
N

"Whoreo localizors providing positiveo guidance
information in a limitod socetor are installed,
information from somoc suitable located navigation
aid, together with appropriate procedurss, will
gonerally be required to ensurs that any mis-
leading guidance information outside the sector

is not oporationally significant,"

Luftfartsdirektoratet ga en redg jorelsec 7, mars
1967, SAS ge en advarsel i Flight Deck Bulletin
nr. 34, dated 24,november 1972, og Braathens

SAFE Routo Manual fra 22,.,sept. 72 sior: "iote:
"Procodure drawn_at 150 KT TAS, Front course re-
liable within 35~ eithor sidqQ of course line only,
ILS GS horizontal coverage 5  on oitnor sido of
localizer courss.," Videre er det anfourt folgendo
sam Warning: "ILS LOC felse beam in NE and NW"

og "ILS LOC R/AJ 06 not to be uscd oytside a sector
of 035" on ecach side of ILS (DM 061~ duo falsec
beams,"

Clidebanen avlaeasaes vod en horisontal viser som
gdr over on vertikal skala inndolt i dots og har
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tilsvarunde varsecllys, Don har ikkc dc sammo
vanskelighoter med "side lobes", @en en annon,
nomlig at glidebanen skullc angi ot plan, men

i praksis ikke or det., I flatt terreng har den
tondens til & danne en kjegleflate, slik at den
Lblir for lav n&r man kammor bort fra sonter-
linjen, og i kupert terreng blir den bolget,
ICA0 har dorfor bastemt at glidchanaon .barc ma
nrukes innonfor cn vinkel pd ~ B~ fra sconterlinjen,
P& Fornebu har LuFtFartsdirgktBratut bestemt at
den ikke md brukos uvienfor ~ 5, p.g.,a. de uhel-
digae torrongforhold.

Morkafyrcno er senders som sondor ut et signal

i viftoform tvors pa innflygingsrotningen. Ser
man pé& forholdeno langs inr.flygingsrotningen, or
signalot storkost reott over stasjonon og avtar

s& raskt ndr man gdr utover eller innover. Mot-
takercns folgomhot, dot vil si don signalstyrka
som skal til for & gi lys~ eller lydsignal i
cockpit, evpesses s8 signelot varor i on pessends
tid., Breathens SAFE rogner med ce, 6 sekundor

vod midtre og 12 sekundar vod ytre morkefyr, og
den tilsvarende folsomhet 2000-2800 mikrovolt,
Denne verdi er dot imidlortid ikke alle som bruker,
Kontrollutvalget bruker 1000 oq Collire, som har
laget utstyret, 2000 - 1000 mikrovolt,

Merkefyrenc er egentlig beregnet pd & gi flygeron
ot varseol om at han er i1 bestemte avstandcr fra
rullobanon. Antonncn pd fartoyet eor derfor koris-
truort og plassart for 3 motte signaler nodonfra

og 1 fartuycts leongdecakse pd kort avstand, I
praksis har man en stilling merket "louw" for dctte.
Mcn man har ogsd er stilling merkost “"high" for &
kunne ta imot signalenc p& lengro svstand, HMot-
takereny folsomhct or da i1 Braathens SAFE barc
200-280 mikrovolt, mens Kuntrollutvalget bruker

350 mikrovolt. Til detto kommer at det signal mot-
takuren mottar, avhenger av antennen, og at cffoktiy
iteten av antonnen variercr, sarlig ndr signalcne
kommor fre siden, Du enkelteo flytypers svne til &
f4 lys-og lydsignal fra merkufyr i stor avstand

fra disse, or dorfor moget forskjellig,

Dette gjorde at forsoksflygingeno for & finne
"falsko morkaefys", dot vil si signaler fra merkefyr
pd stoder dor deoc ikke skulle vere, ga forskjellige
rosultater ottor hvilko fly man brukte. For & f&
mdlingor som var relovanto i forbindelse med havari-
undersckelsen, mdtte Kommis jonen derfor bruke en
F-28 som var helt lik den som havarorte,

Kommis jonen har utfort en rokke proveflyginger,

dels en systamatisk méling av signaler med helikopte
dels flygingsr over den samne banc som LN-SUY hadde
fulgt, Et resultal av de forste flyginger var at dof
ble konstatert at glidebanan i 259 yinkel med sente!
linjon 1a 1000 fot lavere oq ikke ga tilstrekkelig
torrongklarering.
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En annen viste at langs den bancn LN-SUY fulgte
inn til havaristedet, er inncrst til dels gode
glidobanesignaler som or sturke nok til d holde
varselflaggene pad instrumontene borto, gir cn
vinkel med horisontalplanct nd like under 5° og
ender praktisk talt pd havaristedot. Longer ute pé
trekket er siynalene déarligere, og foranlodiger
kortvarige flaggvarsler. Pa trekket fra 12 til

15 NM fra Fornebu ar signalene s& svake at alle
varselflaggene konstant er fremme.

Resultatut av en proveflyging med F-28 or angitt
slik:

1. Koblaet innflyging matte avbrytues p g a over-
korreks joner,

2. Ved manugll innflyging gir retningsfyret signaler
som viser at instrumentet ombord fér "cepturoc" og
gront lys nAr fartoyet or innon 30° ev retnings-
strdlen, Signelene blo antatt 4 stamme fra den
falske kurs rnermest retningscstrédlen.,

Kurs ca 1209, Mens gront lys var pd, viste
instrumentet kontinueorlig "fly right". Samme
forhold g jordo seq gjeldendc ved "expanded
localizer",

3., Under manucll innflyging fra 3000 fots hoyde
vigte glidebane~mottakuren "fly down" 2 "dots"
og gult lys, Man fikk "capture" i ca 2000 fot.
Anlogget vistu da store svingninger, men gront
lys vistos p& fD. Signalenc blo mere stebile
ottorhvert som fartuyet nzrmet sceg heavaristcdot,
og 30 sekundcr fur dette var de helt stabile,
Liko over havaristedet viste FD gront lys for
bddo retnings- wg.glidebanestrdlen,

Do siste prover for & mdle morkefyr ble utfort 9 og

11 april 1975 med en F~28 og mottakeren pd "high".

Prouveno ble utfort pd& flyguregistratorens trekk og

hoyde. Under de siste 30 sekunder for havaristodot

mottok man klare lyd=- oy markerlyssignaler ombord.

Pd grunnlag av disse resultater m& det sdledes an-

ses som overvaiende sannsynlig at om mottakeren har

vert innstilt p& HIGH, kan man ha hatt en overbovis~
ende indikas jon om passering av ytre merkcfyr om=-
bord like for havariet,

P4 det profilet LN~SUY fulgte fra Sylling og inn
til havaristcecdet, fantes det ytro merkefyrsignaler
med en foltstyrke som aktiviserte Braathens normal-
Justerte F~28 merkefyrmottakeranlegg satt i hoy
folsomhet, forst med lyd og s8 med lys, hvoretter
lysat forst slukkct, og lyden forsvant like four
havaristedct, Profilet louper pd& denne strokningen
fra 2000 og ned til 1200 fot. Signalene kommer fra
dat ytre morkofyr pd Steilene ca 8 NM borte.
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1.8,11 Det som or funnet her, or svakheter som er naturlige
hogrensninoor i det oloktroniske systom som er be-
nyttot, og hindror ikke at anleggot tilfredsstiller
ICAQ's krav, hva det ogsd gjur. Ifolge de oppgaver

k Kommis jonen har innhantot, ble ILS-anleggot kon=-
trollert den 20 oktober 1972 og 6 novembor 1972

¢ mod godk jents resultater i bogge tilfeller. Under

” morknadsrubrikken i sk jema med mdledata for flyging

' den 20 oktober 1972 er det imidlertid anfort:

| "Localizer er meget god. Innflygingen 59 til 89 nord

e for centerline viser at det er pékrevet med gjeld-

% endo notam pd& glidcbanen”.

; 1.8.12 Samtlige novnte navigas jonsh jelpcemidler har ved de
" rutinemessige kontrollflyginger vist ssg & fungere
; tilfredsstillende. Journaler og mdleresultater vecd
! fornebu Aerradio viser ingon unormaligs indikas jonor

vod noe av dot berortoe utstyr i tiden fur ulykken.

1,8.13 Ved avhor av bosotnirgenc pd fly som landet pé
Fornebu bdde liko fur og ottor havariet, er det
fastsldtt at ingen av dissu heddo crfart nocn u-
regalmessigheter ved do clektroniske navigas jons-
hjolpomidleno deo haddeo benyttet scg av,

B 1.8.14 Ifolge loggbokor og orklaringor fra de tuknikore som
i hadde vakt p& Fornobu Aoredio 23 desomber 1972, var
@ dot normale lesninger for alle navigas jonsanlegg for
B, ulykkostidspunktot., I tiden mollom kl 1710 og 1720

it var glidebanen ute av normal drift p& grunn ev is

pa antunnoen,

1.8,15 I henhold til applyaninger frao Luftfertsdirokto=-
ratet kontrolleres norske sivilo radionavigas jons-
anlegg sdvidt mulig i samsvar med kriteria fastsatt
av ICA0 og boskrevet i ICAD Doc 8071, Volume I og II.

[ o &

Mdlinger og kontroll pA bakken utfores av Televerkats
personsell, men kontroll fra luften utfores av Kaon-
trollutvalyst ved Luftfartedirektoratets kontroll-
qruppae,

Ved nyinstallas jon eller ved vesentligs endringser
av utstyrot kontrolleros anleggene vanligvis fullt
ut I samsvar med 1CAQ0's anbefalinger. De rutine=-
kontrollar som deretter foretas regelmessig, er noe
forenklet i forhold til ICAQ's.

ETEST EE M R S T

—
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ICAD's Doc 8071 innsholdor bl a anbefalinger m h t
hvor ofto do forsk jellige anlegg bor kontrolleres,
Ltilstrekkelig kontrollilygingskapasitet muligg jor
imidlertid ikke sd hyppig kontroll av anleggene som
anhafalt av JTCAQ,

PO . o = =Dl

Man har videre registrert at den flykalibrorings-
prosedyrc som benyttes av Luftfartsdirektoratet,
virker foronklet 1 forhold til NATO Flight Checking
Procodure ALt=P-1 og USAF I light Inspection Proceduro
som bonyttes av Luftforsvarvt, Avviket fra do kali=-
breringsintervall som Luftforsvaret benytter, or

uq8d betydelige.
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Samband

Radiosendar-~ og mottakorstasjonene ved de berorte
flygekontrollenhoter fungerte tilfredsstillende i
hele den ang jeldende tidsperioda,

Under flyturen haddo LN-S5UY normal radioforbindelsc
med henholdsvis Vigra kontrolltdrn, Oslo kontroll-
sontral og Fornebu kontrolltdrn, slik som fore-
skrevet, All korrespondanse er opptatt pd lydbénd
ved de respektive Flygekontrollenheter, Disse,
samt rapporter fra flygekontrocllenhetene, godtg jor
at sambandot virket tilfredsstillonde under hele
flyturen, frem til avslutningen av don "private"
samtalen mellom fertoysjefen og flygeledsren 1
Fornebu kontrolltérn kl 1632:30, Fra dettoc tids~
punkt og til havariet fant sted, ble LN-3UY ikke
anropt fra tdrnet, og dot er intet som tyder pd at
fartoysjofen p& sin side har forsokt & etablere
noe radiosamband,

Oslo kontrollsentral obsorverte intet transponder-
signal for sambandssvikt i tiden for ulykken.

Lufthavn med utstyr og hjeslpomidler

Selve flyplassanlogget kom ikke til anvendolse, idot
luftfartoyet havarorte undor innflyging, ca 8 NM
fra rullebanen p& Fornebu.

fFlygeregistrator

Flygerasgistratoren, som var av fabrikat "United

Data Control, Typo F", ble funnct los og brann-
skadat nazr sin faste plass i luftfartoyots haleparti
Den hadde sviktet 1 markeringen av vertikal akselera
sjon, moen ga ellers tilsynelatonde korrokte data om
luftfartoyots kurs, hastighet og hoyde, sdvel pé
ulykkesturen som pa de 23 forogdends flyturer,

Flygeregistratoren vaer sist kalibrert 29 soeptember
1972, De registrerto data gis med oppgitte tole=
ransor + 29 for kurs, + 10 knop for hastighct og
15 for hoyde og tid. Kelibreringsresultatune 13
godt innenfor toleransene.

Rogistratorb@ndots innhold her vert avlest med
prasisjonsutstyr ved SAS's laboratorium pd Kastrup.
De avloste date er plottot p& kert og fremstilt i
grafisk form. LN-SUY's flygobene til havaristedot
har ved hjelp av dette kunnet rekonstrueros med
relativt stor noyaktighet,

En riktigst mulig synkronisering av flygeregistra-
torsns tidsskala til lufttrafikktjenestsens lydbdnd-
opptek er av den storste betydning for studiet av
denne luftfartsulykken, og dot kan bare vzre en
cneste synkronisering som kan vere den helt riktige,
I mangel av markering pd registratorbdndet hver gang
‘radiosander benyttes ombord, har Kommisjonen wmdttet
bruke dot foruliygonde meateriele til & finne den
innbyrdas plassering som korrespondarer best mulig,
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og otter beste skjonn antyde donnc som den mest
sgnnsynlige.

Dot foroliggoer opptak fra flygekontrollt jenestens
sambandsh jalpemidler med nuyaktig tidsangivelsao

for bogynnelsen av hver samtalo, Rekkefolgc og inter-
valler mollom deo relevante meldinger, er hor fast-
lagt pd offisiell tidsskala sd noyaktig som dot ler

seg gjora,

Ftter noye studium og inngéendo diskus jonor er

Kommis jonen kommet til at Flygerogistraturavlesning-
gns 8 minutters tidsforsk joll mellom forlatt FL 210
og stablert 3500 fot, er meget lik do 8 minutter og

3 gokunder som p& lydbandopptakene er tidsforsk jollen
mellom:

"239 loaving 210", k1l 1621:58, og
"Yes sir, and wo are now 3500 feot",
k1 1630:D1,

Dot er don gode korruspondanso mellom dissc 2 tids=
punkter (1621:58 og 1620:01) og do tilsvarondo
hoydeangivelscr fra fly. ercgistratoren scm har

fort til &t Kommis jonen ansor denno synkronisaring
som den most sannsynlige, mod allc do konsekvenser
dotte medforor. Disse er blant annet:

a) Rumbe rapporteres umiddelbart for kurson undet
venstre sving stoppos p& 150° M, Avstandon til
Fornobu fra donne goografiske posisjon or noytktig
don samme som fra korrokt Rumba, men ligger cae
9 NM nord for denna p& radisl 2859 M,

b, En brd ovorgeng fra hoyro til venstreo sving fore-
tas kl 1633:05, esamtidig som den endelige mar-
korte nedstigning mot havaristedet tar til,

Ootte inntreffer umiddolbart ottar at SK-602
rapporterto: "602 is 4000 foet, doscending".

c., Havaritidspunktet er kl 1634:55,
Havaritidspunktoet kl 1634:55 korraesponderer meget
godt mod dot utsegqn som or gitt av besctningen pé
rute SK-632 om at do s& to kraftigo lysglimt i den
rotning pd dotte tidspunkt,

Flyvraket oq havaristedat

Havaristodot

Som angitt innlednihgsvis, havarerte fertoyot i
poeisjon 595208MN ~ 1020048, ca 900 meter sydost for
sydenden av Asdolt jern i Agsker kommune, Stedot er

8,6 NM i retning 2619 M fra Fornebu (VOR/DME-
stasjon). Hoydo over havot er 1180 fot (329 motser).
Dot liggor pd et ubobodd, delvis skogkledd hoydedraq,
Dar luftfartoyet traff terrengot, ver skogen for-
holdsvis tett med varierende trehoyde p& gjennom-
Enittlig ca 20 mator, Bakkon var hardfrosset og sne=
Qr,
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Luftfartoyat hadde fourst truffet noen trotopper og
derattor "broytet" seq gjonnom skogon inntil det
traff bakkon 140 moter lengor frommc. Dot hadde séd
kryssot over on smal tommervoi og pdany truffot
bakkan 160 motor fra forsto kollis on mod tro-
toppone, Etter & ha skronsot langs bekken yttorlig-
ora G0 meter var flyvrakot kommet til ro, 220 moter
fra forsto kollis jon maed trotopponao,

"Gaten", -som var broytot gjennom skogon, var rett og
jovnt skrdnendo fra tretopphoyde nod mot forste
traffpunkt pd bekken, Dot "plen" som var darnnot av
de avkuttedo trarnoc langs "gaten", viste at luft-
fartoyot sannsynlivis haddo vert i staoil flukt da
dot havororte, Den ga folgendes holdepunkter med hon-
syn til Flygebanoc og fluktstilling i havarioye-
blikkaot:

-~ Kursen var 1119 M,

~ Luftfartoyet hadde en gjennomsynkning sam ga
en glidevinkel pd 4,99 i forhold til horisontal-
planaot,

~ Dot haddo en krengning mot hoyre pé& ce 15° (malt
ca 90 moter fra Forste kollisjon mod tretoppens).

Flyvrakot

Under forden gjennam skogen from til forste troff-
punkt pd bakken, hadde trmzrno rovot opp strukturen
1 vingene og dols 1 skrogot. DOeleor av vingene samt
huyrae hovodundorstell var rovet av., Undor skrons-
ingon langs bakken var nogcepartiet med cockpit bruk-
kot nod og knust undor luftfartoyets buk, og ytter-
ligore skador pa&fort skrog og g jenverende deler av
vingoer, samt motornascoller og haleperti, sarlig pé
hoyre side., Herundsr md ogsd ryggsiden av skrogset
ha "4pnot sog" fre cockpit og et stykkeo bekover,
idet deo ombordvmronde (unntall cockpitbosetningen)
gsammen mod kabininventar, teknisk utstyr og bageasja
etc var slyngat ut av kabinen og blitt liggende
rolativt konsontrert i st omrdde som strakte seg
fra vrakot og ca 15 motar fremover og vosontlig mot
hoyre, i forhold til havariretningen. Don sterke
kKonsentrasjon av omkomno og inventer, bagasje etc
like foran vrakot, skyldtos til dols den totte
skogon her. Deotto kunne seos av de tallrikg treff-
moerkor pd trestemmenoc i omrédot, En del mindre
deler, samt do passasjorer som overlovde, haddo
tydoligvis unngétt direkte kollisjon med tre-
stammena, og hadde falt nod p& bakken nos leonger
unna vrakaet,

Flyvraket var kommet til ro, liggende i fluktret-
ningen og med on krengning pd ca 30" moet hoyro
sido, Ce 2/3 av flyskroget forfra og bakover mot
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halopartiet ver totalt odslagt av brann, Struktur
og metallhud i skrogets ryggparti og langt nodaver
skrogsidoie ver smeltot bort., 0Ogsd et omrdde foran
vrakat viste spor av kraftig brann, sannsynligvis
fordrseket av at antent bronnstoff var blitt
slyngot fromover p8 sammo madto som invaontar, tek~
nisk utstyr, begaesje og passasjercr otc, Do om-
kamno, samt de nounte ting, var mer ellor mindre
brainnskadot, beroondo p8 hvor langt unna do ver
blitt liggonda. 1 omrddot nermost vraeket ver de
helt forkullet,

‘'alopartiot, baek kabinun, var relativt lite skadet,
unntatt bakre nedre del (omrAdet ved luftbromsene)
og hoyre stabilisator,

Obscrvas joner pd havaristodeot

- Understell var satt ut. Dot ble lLcastatort at
venstro hovadunderstell, som var intakt, var
ldst i nodstilling.

- flap~spindelen var skrudd ut slik at avstanden
mollom skru jukk og spindelons endomutter yar
3435 cm, Dotto viser at Flap, var ca 25 ute,

- Stebilisator trim indoks var 1 tomme (25 mm)
undor indoks pd halefinnen, Dette tilsvarer
svak "nose up" trim (ca 1/4" fra O-stilling pé
trimindeks i cockpit).

~ Liftedumpers, Et par av liftdumpor-panelcno pé
venstro ving var utslftt, Nermore undeorsokelso
av do hydrauliske jekl ur og otagoverforinger viste
imidlertid klart at lift-~dumpors haddec vert last
i innfelt stilling da fartoyet havarorte, Man
fant at ndr panoleno likevol var utslétt,
skyldtos deotto pdkjenningor i havarifasen, idet
vingen var blitt trykkot bakover o0g klemt mot
vanstreo motornaselle, slik at liftdumper-stagot
brakk, Panoclene ble da trykkoet oppover mot ut-~
sldtt stilling.

- Auxiliery Power Unit (A.P.U.) Alle spjeld var

lukkot, DOetto indikorer at A.P.U. ikke var i
gang.

~ Speod Brakes. Don hydrauliske jekk var helt i

sndostilling, d v s tilsvarendo innfolto luft-
bremsar, Omrddot var imidlertid stoerkt skedd

0oqg deformort under havariet. Bromsehengslene
var avslitt og dourr hydrauliske aktuator rcvet
los, Det or mulig luftbromsone har vaert utfelt,
men eventuelt hvor meget kunne ikke festslég, 1
den odelagte cockpit kunno heller ikke fastslés
hvilken luftbremsestilling som var valgt,



by e e ey 0
T A

PR SRCWES

T

e
ERE . Ja st

PIRAS

1.12.4

Yo 1242

P AT

Det som ellers ble funnet av deler fra cockpiton
mod instrumeont~ og _brytorpaneler etc, var sterkt
deformort og dores innstillinger otter havariot
anses & hea rodusort veordi som beovismateriale, Enp
vil imidlortid peko pé& at venstre motors tenningsa-
bryter blo funnet i stillingen "relight", hoyre
motors "high prossurc fucl cock" ble funnot i
"start", \Vonstre inspoksjonslyskaster for vingo-
is eyntes & ha vert tent, Styrmannecns peilcinstru-
mont (RMI) hadde begge volgebryterne i VOR, mons
kaptcinens stod i ADF,

En av do to "Constent spood drive" ble funnot & hna
et foilmontort ol jefilter., Ved provekjoring 1 benk
ble dot pavist at don allikevel fungerte holt til-
frodsstillonde,

Flyskrog oq styreorganor

Etter at alle vrakdeler ver samlet p& Fornebu (unn-
tatt motorene), blo da idontifisort og undorsokt
nzrmere, Alle strukturskroydeler var kraftig do-
formert og opprovet. Det ble imidlortid ikko
funnot dafekter ellor togn til svikt, som kunno
tonkes oppstdtt for havariet., Alle mokaniske og
hydraulisko kompononter i tilknytning til manover-
organene ("Flight Controls"), som var tilgjongolige
ble noyo undersokt. Dot ble ikke funnet dcfekter
oller slitasje utover det som or normalt,

Av vonstre cockpitsete var bare putena tilbake, 1
hayre cockpitsste hadde skuldorstroppene ikke vert
benyttot, hoftebaltet voe glill av., Resteno av
cockpit- og kabininterioreot har vaert gransket i
rolasjon til gjeldendo bestommelser vedroronde
brannsikre materialor i luftfertoy, og blo funnet
4 tilfredsstille disse,.

Motorene

Bugge motorone blo demontert og undoreokt ved
‘lotorvorkstedet, Luftforsvarsta forsyningskommando,
med assistanse av eksperter fra Rolls-Royco Ltd.
Oet var ingen spor ettar utvendig brann pd noen av
motoreno, Brennstoff~ og pljefiltero var rena.
Dot kunno ikke pdvises andro skader onn sliko som
var fordérsaket av kollisjon med skog oy terreng
under -havariet, Hoyre motor ver mora skadd cnn
vanstre, mon i begge kunne de rotorondu delaer uton
vansker bringes I fri rotasjon. Skader var opp-
stdtt i kompressorsoks jonene ved at sten, jord og
trevirke hadde daformert stator- og rotorblader i
de fremre trinn,
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Dot var store mengder knust trovirke i bogge
motorene, fra kvistor og storre deler i lavtrykks-
kampressnreno, via sagflislignonde materialc 1
hoytrykkskomprossorono, finore kuttet jo loenger bak
det fantes, til megot finmalt "sagflis" omkring
brennkamrone. P4 og inni brennkamrons var sage-
flisan forkullet, Dot var ogsf forkullot sagflis
pd turbinens ledoskovler og pd forkaentecne av tur-
binbladonao,

flotorbladone 1 lavirykkskompressorene var becyd mot
rotas jonsroetningon., Kompressaravlagstningsventilene
var 8pno p& beggo motorena, som do or ndr HP=tur-
tallet or lavorc onn 78-80%.

P4 grunn av havaribrannen var det ikke mulig & finne
tilstrekkelig brennstoff i tankoer og ledningar for
analysae. Det lyktes imidlertid & f& tatt to brenn-
stof fprover fra motorone., Oisse ble undergitec
laboratorieundorsckelser, og viste seg 8 tilfreds-
stille fastsatto spesifikasjoner. Kvantumoct var

for lito til at forurensningsprove kunne utforas,

Daet ble tatt provor av brannstoff i dan tenkvogn
som bunkret fartoyet for avgang tra Vigra, og frea
den tank hverfra tankvognen var pédfylt. Analyse av
dissa visto at proveno var tilfredsstillonde.

Hydrauliskeo systomor

Folgende hydrauliske systomer har vart undorsokt:

- Boggo motordrevne hydiaulikkpumpor fra beggo
lhydravliske systemer

- Den ono akkumulator

- Horizontel Stabilizor Control Unit

- Elevator Booster

~ Rudder Actuator

-~ Yaw Damper Actuator

- To stk Rudder Cable Bungoe

-~ Ruddor Fool System Actuator

~ Rudder Spring Boxr

Komponentone ble inspisert visuelt og kontrollert
For fri bevegelsa, De ble funks jonsprovet og de-

montart for inspeksjon i nodvendig utstrekning,
Dot ble ikke funnet feil ved komponentene,
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Hydraulikkol jotenker med tilhorconde filtore ble
undorsokt, Ingon feil ble funnet, og analyse ev
ol jen har gitt Kommisjonen anleodning til 4 slutts
at riktig type hydreulisk oljo var benyttot,

Hoydemdlorae ogq kompessene

Do to barometriske hoydemdlere viste 2000 fot de de
ble funnaot pA havaristedat, Do ble pd ot tidlig
tidspunkt laboretorisundorsokt i U 5 A, Undor-
sokelsano viste at indikatortromlene var lose.
Analyso av innvendige skademerkor i instrumentens
ledet til folgende konklusjonor:

- Venstrao hoydemfler har antakelig vist 1100 ellor
1200 fot i hevarioycblikket, Baromoterinnstilling-
an var 1022 3/4 millibar,

- Hoyre hoydemdler her antakelig vist 1000 eller
1150 fot i havarioyeblikket. Barometerinnstill-
ingen var 1021,5 millibar,

Korrekt hoydemdlarinnstilling skulle vere 1021,5 mb,
P4 boegge instrumentor var imidlertid overforings=-
stangen for innstilling av barometortrykk kuttet av,
og innstillingen kan derfor ha endret seg under
havariot med inntil % omdreining, svarende til 166
rot hoydoforsk jell, "Foilinnstillingun" p& venstre
hoydemdlor svarer til ca 38 fot hoydo, og liggor sd-
ledos innonfor don novnte feilmargin.,

Daet ble ikke funnet noo som kunno tyde pé& et instru-
manteno ikkes har virket normalt Forut for havariet.

Do to rediochoydemdlerec hadde viserindikes joner pé
honholdsvis 10-20 fot (venstre) og 155 fot (hoyre),
Laboratorieundorsukelser viste at do to instrument-
er 1 havarioyeblikket kan ha vist henholdsvis 8Y
fot og 146 fot. Instrumentene var imidlertid sterkt
skadet, og de foren nevnte funn kan ikke regnes som
sikrae.

Fartoyet hadde et "flux gate" kompass i hver vinge,
samt ot lite magnetkompass i taket., Signalene fra
kompassot i hore vinge gdr til kapteinens RMI og
derfra til styrmannens Course Indicator, Signalene
fra kompaeset i venstre vinge gdr til styrmannens
RMI og kapteinens Course Indicetor., Ved & koble to
instrumentor pa samme side av flyot til fork jellige
kompasser, vil feil lettere kunne oppdages. Dessuter
tonnes dot et varscllys hvis det oppstadr forsk jell.
Signalene til flygercgistratoren eor tett ut fra
kompasset i hoyre vingo,

Etter ulykken kunne man kontrollere at styrmannens
RMI og kapteinens Course Indicetor viste korrekt
«urs, og man md dorfor kunpo 94 ut fra at det systen
gom drivos fre venstre kompass var i ordon, og mé
forutsattes & ha vaert dot pd helo turen,
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h Ndr det gjelder hoyre kompass, driver dot flyge-

i registratoren og don har gitt korrokte indikasjoner
f helo tidan. Dotte anlogg ma derfor ogsd forutscttes
' a4 he vart 1 ordoni

fvionikk=utstyr (radio/mloktronisk utstyr)

P& grunn av den store botydning k jennskepet til
instrumontavlosningeno i1 havarioyeblikket ville ha,
bla de elektronisko apparator som hadde med naviga-
sjon & gjore, undersokt mogat omhyggelig bféide pd
dstedet og med hjelp av Collins Radio Company og
National Transportetion Safeoty Board, Men pd yrunn
av de store pékjenninger apparatenc heddo vaert ut-
satt for i havariet, var dot megot vanskelig &
trekka sikre slutnpingor, Dot viktigste som ble fun=-
net kan sammanfattes slik:

a) Morkefyrmottaekeren var i orden bortsett fra to
odelagte ("crackod") motstender - en skado som
uten tvil har oppstdtt i forbindelso med havariot,

b) DME-mottakeren var sterkt skbdet, men viste 8,6 NM
som or korrekt avstand til havaristedet, Den an-
tes derfor & ha vart i orden, Boegge Courso
Indicators viste en litt hoyore verdi 10 NM,
hvilket etter all sannsynlighset kan tilskrives
en forskyvning undeor selve hevariet.

c) Det var 3 VUHF/NAV-mottakore hvorav to var i bruk
0g on oporasjonskler resorvo, Om do to sior
Collins at hvis de hadde vart i LOC "mode" med
visorne "parkort" i retning mot hoyre uing, mé&tta
flyet ha floyet pd kurser honholdsvis 1079 og
1179, Da LN~SUY floy 1110, stemmer dotto bra., P4
den tredje st8r dot at hvis den haddo vert i LOC
"mode", mdtto kurson vart 266° Far at RMI-viscren
skulle peke mot hoyre ving., Det betyr imidlertid
at viseron ville pokt nesten rett mot nord, og
der er dat ingen VOR-stasjon, og heller ingen
rett syd, om det skulle verc forveksling mellom
"til" og "fra", Dect kan derfor mod en hoy grad av
sannsynlighet trekkes den slutning at dunne mot-
taker utg jorde den opuorasjonsklaro roserve,

d) Det var 2 ADF-mottakoro. Don ene blao funnet &
vera innstilt pd 297 + 3 KHz, den andre kunne
bare ses & vere i bolgebdnd 2 (400-840 KHz),
Velgueron var imidlertid innstilt p& 415 KHz,
415 KHz stemmer mod Koksa radiofyr som sendor pé
414 KHz, mens 257 KHz ikke passer med noen stasjon
1 OUslo-omrédet, Dot or deurfor sannsynlig at
meningaon har vert & stille den forste ADF-mot=
takeren p&d 352 KHz som or Asker radiofyr, men et
den har blitt innstilt 100 KHz feil. I s8 til-
felle ville man fa inn Lahti som sendor p& 254 KKz,
Forsok har vist at ADF-systemet <an motta denne
stas jon undor de forhold man haddo ulykknsdagen,
og at poilingen da blir 060O,
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Collins har undersokt mottiakernco og funnet det
sannsynlig at den som var innstilt pé& 257 KHz
(Lahti) hadde mottmtt signalor i retning 338° i
forhold til fartuoyets langdesksc, det vil si
111 + 338 & 360 = 690 11, Tilsvaraende hadde don
som var innstilt p3 415 KHz (Koksa) mottatt
signaler fra 339° tilsvarendo 90° M, De pei-
linger de skulle na vist er honholdsvis 80 M
og 829 M, Dette er sdvidt nmr det Collins fant
at man md kunne cd ut fre at ADF-mottakerne har
virket som de skullo,

Den undersokelso som Collins utforte, kunne ikke
avgjore forskjellen mellom til og fra, slik at
signalet teoretisk kunno komme motsatt vel,
altsd fra omkring 2709, Men da dat ikkoe er noen
stasjoner i denne retning som flyet kunne motta,
ken man se bort fra dette.

Kapteinens RMI var innstilt p& ADF og har folgo=-
lig mottatt do poeilinger som kom fra ADF-mottek-
erne, men viserne var borte, og man kan ikke se
hvor de hadds stétt, Styrmannens RMI sto p& VOR.
Viserne - som beggo var revet av -~ har antakelig
stAtt pA omkring 200°, pekondse mot hoyrs ving.

Bagge Course Indicators var sd skadet at det var
fF& opplysninger & troeokke ut, DME sto som for
nevnt pd 10 NM pd beggs. "Course" var innstilt
pd mellom 069° og 0700 p& den ene og mellom 004Y
og 0650 p& den andre. Sannsynligvis har begge
vort innstilt p& 061° og er blitt forsk jovat.

En "heading marker", eller rettere "heading
marker strut" ble av (ullins funnet & vare pd
0909, men bilder fra astedet viser ca 1159, som
ogsd er mer sannsynlig,

Onggo "Flight Director Mode Selectors" ble
funnet, den ene var i FHDG maode, den mandre enten
HOG eller GAR, Dot viser seq imidlertid at de
automatisk gdr 1 denne stilling ndr strcmmen
brytes, sd man kan ikke trekke roen slutninger
herav.

Begge Flight Directors var meget skadet, og de
registrerte utslag var derfor tildels avvikende:

Krengningsvinkelen var 5% til hoyre p3 ve.istre
instrument, 30° til hoyre p& hoyre.

"Rell Commend" 14° til venstre p& venstre
instrument,

"Kall Command" 38° til venstre p& hayre
instrument.

Localizer fullt mot hoyre stopp p& begge.
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Det er tvilsomt om det kan trekkes noen sikre
slutninger v dette, bortsett fra localizer-ut-
slaget som aotter all sannsynlighet er riktig,

"lorkefyrmottekeren - S/N 5142 ~ blo ikke spesi-
elt omtalt ved undersokelsens i USA, men var
blitt funnet normal etter skifte av 2 odelagte
faste motstandar (N12 og R29), Den viste seg &
vere innstilt slik at den,avhengig av tempera-
turen, i lev folsomhet trengte minst 2950 til
3450 uV inngengsspenning for 8 utlose lys-
indikasjon., I hoy folsomhet var det bare 110
til 280 mikrovolt som skulle til for at lys-
indikas jon skulle utloses,

Selskepet har opp¢itt ot man i samehd nmed flygerne -
justerer alle sine markefyrmottakere slik at de gir
lyssignal ved 2000 -~ 2500 mikrovolt.,i innstillingen
lav folsomhet og 200 - 280 mikrovolt ved hoy folsom-
het. Denne innstilling praktiseres likt p& alle de

3 flytyper selskapet disponerer, I SAS brukses
praktisk talt samme innstilling,

1412 Srann

Som anfort i pkt 1.12,2 oppsto brann i luftfartoyst
ved sammenstotet med terrenget, og fartoyets sentrale
deler var totelt utbrent og delvis smeltet av den
sterke varmeutviklingen, I omrddet like foran fly-
vraket l& mer og mindre forkullede omkomne, samt
rester av bagaesje og inventar fra luftfartoyet.
Forholdet tyder pd et en del av det entente brenn-
stoff var slynget fremover i fartsretningen,

Brannen var konsentrert om et forholdsvis lite om-
rdde, og det hadde ikke tatt fyr 1 skogen omkring,
sk jont de nermest stlendes trmr var svidd av heten,

Det brant fremdelses pd havariomradet da rednings-
mennskepens kom frem til havaristedet ca 6% time
etter ulykken, et forhold som bestyrker opplysninge
ene om et det var rikelig drivstoff ombord da
havariset sk jsdde.

Under de herskende omstendighster kom intet brann-
slukningsutstyr til envendalse for bsk jempelse av
havaribrennen (se dog pkt 1,15.5),

1.14 Muligheter for & overleve ulykken

5 av de ombordverendse overlevde havariet. Disse
var blitt slynget ut' av kabinen, og hadde falt ned
pd bakken utenfor det kraftige brennomrddet foraen
vraket, og uten at de hadde fatt dodelige skader
ved kollisjon med trestammer o l. Det enses sann-
synlig at flere av passasjerene kunne he overls
dersom brannan hadde vaert begrenset til selur
vraket, og skogen ikke hadde vert sd tett °

foran vraket. P& den annen side md det »

et stort nell at Flyskroget, for det ko

"4pnat seg" pd ryggsiden fre cockpit og

:

R
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slik at noen av de ombordverende ble slynget ut av
passas jerkabinaen. Det anses lite sannsynlig at ‘
noen av de ombordvarende ellers ville hatt mulig-

heter for ved agen hjelp & evakuere det brennende

flyvrakset,

Kommis jonen antar, alle forhold tatt i betraktning,
at det normalt ikke skulle ha vert mulig & overleve
denne ulykken., At 5 av de 45 ombordverende liksvel
kom fra det med livet, synes & skyldes at de ble
slyngset ut av luftfartoyset og falt ned utenfor dst
mest intense brannomradet.,

Serskilte undersokelser og forsok

Reiseplan
Flygingen skulle sk je 1 samsvar med selskapets
"Standard reiseplan'.

Det sk jema som evantuelt ble anvendt under ulykkes-
turen er ikke funnet. Kommisjonen antar at dset

brant opp ved havariet, Da luftfartoyet var utstyrt
med flygeregistrator, har man kunnet konstatere at
flygingen har vert utfort i1 samsv=r med klarering-
er 0og i1 henhold til standard reiseplan pa strekning-
en frem til Tyrif jorden.

Luftfartsopplysningsr

Flystyrmann | I -tte i Notamkontoret pa
Fornebu for fartocyet tok av for flyging tur og re-

tur til Vigra i rute BU 238/239, Av detopplysnings~
materiale som da ble gjort tilgjengeliqg for ham,
fremgikk at det ikke var noen uregelmessigheter
eller luftfartshindringer av noen betydning for

den planlagte flyginmgen, bortsett fra en frekvens~
forandring i Vigra kontrolltdrn, og at rullebanen
pd Vigra var glatt ndr den ble vat,

Det er ogsd grunn til 4 anta at han ved vaer-

tjenesten har mottatt de siste informasjoner om
verforholdene,

Lufttrafikkt jenesten

Flygekontrollt jenesten er inndelt i:

a) Omradekontrollt jeneste som utoves av en kon-
trollsentral

b) Térnkontrollt jensste som utoves av kontroll-
tédrnet pa en flyplass og alltid er adskilt fra
eventusell stedlig kontrollsentral,



s B =

c) Innflygingskontrollt jeneste som kan vzre sepa-
rat, men som i [lorge enten er kombinert med en
tdrnkontrollt jeneste eller med en omrddekon-
trollt jeneste.

Et luftfartoy kan til ernliver tid bare vere under
kontroll av en slik flygekantrollenhet. Andre
flygekontrollenheter er da fritatt for ensvar for
fartoyet og har ingen plikt til & overvéke det med
sine hjelpemidler, MNodssituasjoner er her et unn-
tak,

Formdlet med flygekontrollt jenesten er A&:
a) Forebygge og avverge sammenstot
1, mellom luftfrrtoyer, og

2, mellom luftfartoyer og hindringer pé
trafikkomrédet, samt &

b) sorgs for en velordnet og rask trafikkavvikling.

Fartoys jefene m& normalt selv sorge for 4 holde
tilstrekkelig hoyde over terrenget,

Lufttrafikkt jenesten i florge baserer seg vaesentlig
pd posisjonsmeldinger fra luftfartoyene, men Oslo
kontrollsentral har anledning til b&de & overvake
og lede fartoyene ved hjelp av radar.

I likhet med de fleste andre kontrolltdrn har man
p& Fornebu en automatisk peiler som gir retningen
til fartoyene ndr disse sender,

I desember 1972 var bruken av peilere i Norge lite
instruksfestet. Cortsett fra at AFIS-enheter
skulle kunne gi UDM's pd anmodning, at peilerne
var foreskrevet brukt som supplerende hjelpemiddel
ved radaridentifisering av luftfartoyer og at de
var godk jent saom selvstendig hjelpemiddel ved de
fleste landingsplasser som ble trafikkert av mili-
tere jet jagere, foreld det ingen skriftlige in-
strukser for ytterligere bruk av dette utstyret,

Det var forst den 6 fsbruar 1973 at det gikk ut et
sirkuleres til alle lufttrafikkt jenestens enheter

om at bruk av peilere, sd langt det var praktisk
mulig, skulle innerbeides i en rutine, som skulle
g8 ut pd& 8 kontrollere luftfartoyenes retning fra
landingsplassen under inn-~ og utflyginger, Dersom
peileren ga grunnlag for mistanke om at fartoyet
ikke befant seqg i den posisjon det ifolge klarering
skulle ha vert, mdtte fartoys jefen informeres om
dette,
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1,15,3.2 0Oslo Kontrollsenirmls omrédderadar er fra 1965.
Antennen er plassert p& Haukésen, 8,7 NM rett ost
for Fornebu, Siden august 1971 har i dette an-~
legg ogsa inngdtt semiautomatisk "Secondary
Surveilance Nadar Video Prosessing System",
Systemet gir radarkontrolloren anledning til - i
tillegg til et luftfartoys vanlige radarekko -
ogsd & f& presentert p& radarsk jermen fartoyets
identifikas jonskode og dets hoyde angitt i hundre-
der av fot i forhold til standardatmosfaren
(hoydem8lerinnstilling 1013,2 mb)., Dessuten gir
det ogsd& muligheter til & motte 3 forskjellige
transponderstyrte nodsignaler, d v s rodt varsel-
lys ved radarsk jermen ved nod, gult lys ved sam-
bandssvikt og begge lys tent ved flykapring,
Systemet forutsetter at det ombord i luftfartoyet
er montert utstyr konstruert for & gi slike opp-
lysinger tilbake til radarsk jermen,

LN=SUY hadde slikt utstyr innmontert, og det ble
nyttet under flyging i rute BU-238 og BU=-239,
Systemet bidro bl a til at radarkontrolleren i
Oslo kontrollsentral kunne kontrollere LN=SUY's
hoyde i rute BU~238, og gjore fartoysjefen app~
merksom pa at den ikke var helt korrekt i fdrhold
til utstedt klarering.

1.15,3.3 P& det angjeldende tidspunkt foreld planer om & ut-
styre ogsd Fornebu innflygingskontroll med et radar-
anlegg, spesielt konstruert for & dekke luftrommet
i selve Oslo-omradet, OGrunnen til detts var at
Kontrollsentralens radar ikke hadde tilfreds-
stillende dekning i Fornebu TMA aor hadde for lav
omdreiningshastighet til 4 kunne benyttes i inn=-
flygingsradart jeneste.

For & trena app innflygingskontrollens flygeledere,
slik at de kunne vere autorisas jonsklare fra det
tidspunkt en innflygingsradar kunne tas i bruk,

var innmontert en skstra radarsk jerm i1 Oslo kon-
trollsentral, Sk jermen som hentet sine informa=-

s joner fra Haukédsen, ble derfor overvéket av
personell fra innflygingskountrollen i trenings-
oyemed sd langt personellsituasjonen tillot det.

Den ekstra radarsk jermen var ikke bemannet for
treningsformdl ulykkesdagen. Det ble heller ikke
ytet noen annen sarskilt innflygingskontroll-~

t jeneste til Fornebu den dagen, og kontrollen over
luftfartoyene ble derfor overfort direkte mellom
omradekontrollt jenesten og té&rnkontrollt jenesten,

1.15.3.4 Som angitt under 1.1.20, gjorde en av flyge-
lederne i kontrollsentralen bruk av radarsk jermen
da han ville kontrollere LN=-SUY's hoyde etterat
kontrollen med fartoyet var overtatt av innflyg-
ingskontrollen,
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Vedkommende observerte et fartoyets skko med iden-
tifikas jonskode og hoydeangivelse, og ogsd at dst
siste skkoet kl 1635:30, forsvant fra radarsk jermen.

1,15,3.5 Kommisjonen har noye undersokt den tidsforskjell
som eksisterer mellom det fastsldtte havaritids-
punkt ~ 1634:55 -~ og det tidspunkt ekkoet dode ut
pd radarsk jermen i kontrollsentralen, Den har
funnet at antennen bruker 12 sekunder p& en om=-
dreining og at et radarekko fra et luftfartoy kan
forbli synlig p& skjermen inntil 72 sekunder etter-
et det er oppfanget ndr fartoyet benytter sitt
transponderutstyr, Forholdet medforte at samme
luftfartoy samtidig kan ha inntil 6 synligse ekko
etter hverandre p& radarskjermen,

LN=-SUY's ekko forsuvant fra kontrollsentralens
radarsk jerm k1l 1635:30, 35 sekunder stter det
fastslétte havaritidspunkt, med en klar hoydean-
givelse p& FL 014. Forholdet er funnet & skyldes
den lange "efterglouw" dette anlegget har ndr luft-
fartoy, som i dette tilfelle, anvender sitt trans-
ponderutstyr,

1,15.3.6 Fornebu kontrolltdrns automgtiske peiler er an-
bragt i flygelederens pult, men den dagen LN=SUY
havarerte, var peilsindikatoren flyttet til et
annet sted slik at flygelederen mé&tte snu seg for
a holde oye med den., Forovrig var den i full
orden og virket narmalt,

Forhaoldset medforte at den uriktige Rumbameldingen
ikke ble kontrollert ved peileavlesning, og et
ingen av personalet fulgte med £& peileutslagene
under fartoysjefans samtale med flygelederen.

1,15,3,7 Trafikkmengden p& Fornebu 23 desember 1972 var
som for en gjennomsnittsdag i desember mé&ned.

Det landet og tok av 74 luftfartoyer i lopet av
dagen, Av disse var 70 fartoyer i rutetrafikk.

I tiden fra kl 1300 til kl 1625 landet 17 luftfar=-
toyer, Fra kl 1625 til k1l 1714 landet ingen luft-
fartoyer pd grunn av at LN-SUY var savnet i om=
raddet, Etter at trafikken ver gjenopptatt, landet
13 luftfartoyer frem til k1 1900,

Uslo kontrollsentral og Fornebu kontrolltédrn hadde
normal besstning hele dagen, og det var ikke uved=~
kommende personer tilstede hverken i kontrollsen-
tralen eller i kontrolltlrnet pad den tid BU-239 var
under kontroll av disse enhetene. Det ble ikke
inntatt noen mdltider eller lignende i det an=~

g jeldende tidsrom,

1,15,3.8 Som anfort under 1,1.15 foregikk det mellom kl
1651:5G6 og 1632:30 ureglsmentert radiokorrespon=
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danse mellom LN-SUY og Fornebu kontrolltérn,
Korrespondansen hadde form av en privatsamtale,
noe som ikke er tillatt over luftfartens mobile
sambandst jeneste. Semtalen ble innledet av fartoy-
sjefen og pdcikk under en del av flygingen hvor
kravet til konsentrasjon og aktpagivenhet fra be-
setningens side er stort, I tarnet ventet man pé
dette tidspunkt p& en stendard instrumentinn-
flyging. Forovrig ble det benyttet fraseologier
i samsvar med nedlagte prosedyrer og vanlig prak-
sis, bortsett fra noen f& tilfeller som ikks kan
sees a ha fort til noen misforstéelser.

Av foreliggende lydbandopptak fremgér ikke at
LN=SUY informerte kontrolltdrnot om at aktuelle
veropplysninger var mottatt ved lytting til den
automatiske terminalinformasjonst jeneste (ATIS).
Det fremgdr hellsr ikke at tarnet, som i dette
tilfellet ogsd utovet innflygingskontrollt jenests,
informerte luftfartoyet om aktuelle verforhold.

I henhold til g jeldende bestemmelser skal en enhet
som utovaer innflyglngskontraollt jeneste, sende
aktuelle veropplysningsr til et luftfartoy snarest
mulig etter at dette har opprettet samband med
enheten., MNar det vites at fartoysjefen har mot-
tatt slike opplysninger, bortfaller oveninevnte
plikt, Etter det opplyste, unnlater fartoysjefer
i mange tilfelle & informere kontrollenheten om

at verinformasjoner er mottatt ved lytting til
ATIS, Kontrollenhetene regner etter det opplyste
pd sin side ofte med at opplysninger er mottatt om=-
bord, og retter derfor ikke alltid forespsrsel om
dette til fartoysjefaen.

Av det som er enfort foran, finner Kommisjonen at
kontrollenhetens disposisjoner og klareringer var
korrekte i henhold til g jeldende regler og be-
stenmelser, og i samsvar med vanlig praksis.

Lydopptak

Tilgjengelig lydopptak frea innflygingen til Forne-
bu tidligere pd dagen og fra ulykkesturen, viser

at fartoysjefen hadde normal stemme under all
radiokorrespondanse. Lydopptakene gir ingen holde=~
punkter for 4 slutte at noe kunne ha vert galt
fatt, snarere tvert imot,

Lydbadndene har vart undersokt av akustisk labora-
torium ved N,T,H., 1 Trondheim., Her kunne man
konstatere at opptekenes tekniske kvalitet ikke
var s& god et en optimal akustisk undersokelse
var nulig, Talehastigheten (antall stavelser pr
sekund) ble imidlertid funnet meget hoy og tii=
nermet konstant under all den korrespondanse som
ble undersokt. Den grafiskse presentasjon av opp=-
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takene viser at fartoysjefens stemme hadde et
annet og typisk "passivt tonefall"” de sikte

replikkense for hevariet, iloen forklaring p& dette
ble ikke pitt, men det ble foresldtt at den kanskje
hadde noe cu samtalens art og innhold & gjore.

Fartoys jefen snakket ved denne anledning bl a ogsd
sorlendsdialekt med flygelederen i térnet.

EGz brannslukningsapparater

Kommis jonen har ikke sett bort fta mulighetene for
at besetningen ved en hendelse i cockpit kunne ha
blitt utsatt for en plutselig nedsatt bevissthet
eller bevisstloshet. En mulighet for at dette vil
kunne sk je, forelioner for eksempel ved anvendelse
av brannslukningsapparater av ovenneuvnts typse.

Under sine undersokelser pd havaristedet fant
Kommis onen et brannslukningsapparat som manglet
ldsetrdd og sikringsplombe, og som syntes & ha
vert i bruk, (Senere undersokelser viste at appa-
ratet ble brukt av en av redningsmannskapene).

Det fantes 3 slike apparater ombousd i LN=-SUY,
Samtlige ble funnet og oversendt til Norges HBrann-
tekniske Laboratorium for nermere undersokelsser,
Et apparat fra flyselskapets hé&ndlager pd& Fornebu
ble medsendt for sammenligning.

Undersokelsens viste at apparattypen gir 0,5 rn3

C32 gass 1 lopet av 12 gsekunder ved full avtrekker,
mefi at ventilen under bruk vanckelig lar seg stenge
pd grunn av isdannelece pd overforingspinnen,

Det apperat som ifolge opplysninger fra selskapet
liadde sittet p& veggen i cockpit, var minst skadet,
og hadde vert i bruk pa dstedet, Det ble funnet
tomt og med ventilen fast i Full &pen stilling.

Det apparat som hadde sittet i veggen ved hoved-
inngangen, var ogsd tomt, Det hadde sikringstréd
0g plombe, men kunne &pnes helt uten av traden
brast.

Det apparat, som ifolge selskapets opplysninger
hadde sittet pad veggen bakerst . passasjeravdel-~
ingen, var fylt med rustent vann.

Sikkerhetsventilene var hele og tette pd alle 3
apparatecr,

Apparattypen er ikke formelt godkjent for salg i
Norge, men er godtatt av Luftfartsdirektoratet og
brukes ogsé& av SAS,
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Ventilas jonsforhold i cockpit

I samband med de undersokeslser som er nevnt under
1.15.5., ble ogs& ventilasjonsforholdene i cockpit
undersokt. f~v Fokkerfabrikkens hé&ndboker fremgér
at cockpit skal ha overtrykk i forhold til resten
av flyet ved sitt eget luftforsyningsanlegg. Over-
skuddsluften skal forsvinne delvis ved sug gjennom
flyets radiomateriell (kjoling), og delvis gjennom
en spesiell &pning nederst i doren til passasjer-
avdelingen.

Undersokelser viste et dette ikke var tilfells.
Trykket i cockpit var tydeligvis lavere snn i
passas jeravdelingen, og det strommet stadig luft
forover gjennom &pningen i doren., Dsenne luft-
strommen boyes oppuver mot taket av den luft-
strommen som ukantrollert kommer ut av de to
aktervendte ventilas jonsdpningene ved gulvet midt
i cockpit, Overskuddsluften forsvinner gjennam
dpninger under instrumentbrettene ved siderors~
pedalens ned i rommet under cockpitgulvet,
Radioene k joles sv luft fra passasjeravdelingen,

Flygere har forklart at de periodrvis kan kienne
sigar- og parfymelukt fra passasjeravdelingen,
Dette stemmer med det observerte stromnings-
manster,

Cockpitens volum er oppgitt & vere 5 m3.

Korrekt inn~ og utflyging

Braathiens SAFE nytter standard reiseplan for sine
forsk_ ellige luftrfartoyer p& hver enkelt av sine
rutestrekninger.

Reiseplanen for luftfartoyer av typen F=28 pa
strekningen Vigra - Fornebu, foreskriver at fast-
satt utflygingsmonster anvendes ved avgang. Denne
fremgangsmdte er gjengitt i rutenboken og er basert
bl a pd luftfartsmyndighetenes bestemmelser, Pla-
nen forutsetter at det utfores stigning direkte mot
Fagernes VOR, og at fartoyet gir melding til luft-
trafikkt jenesten nér det passerer grensen mellom
Stavanger og Uslo FIR, og Fagernes. Flygehoyden
er fastsatt til FL 210 og normal flygetid er he-
regnet til 34 minutter,

Reiseplanen som er utarbeidet p& grunnlag av rute-
boken, angir at standard rute slik den er angitt i
AIP lNorge, skal benyttes frem til Fornebu VOR,

Avhengig av den til enhver tid r&dende trafikke
situas jon kan flygekontrollt jenesten klarsre et
luftfartoy langs den alternative rute Fagernes =~
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Drammen, eventuelt med er direkte innflyging fra
meldepunktet Rumba, Cn slik klarering fra Rumba
benyttaes ndr luftfartoyet er nr 1 for landing,
eller forangdende lufifartoy er s& langt fremme i
sin innflyginn at det er tilstrekkselig avstand
mellom den. “r disse forhold ikke er tilsteds,
blir luftfartoyet normalt instruert om & vente i
Drammen ventemonster,

Ndr det er benhov for en raskere og smidigere tra-
fikkavvikling, kan Oslo Kontrollsentral benytte
radaredskillelse mellom luftfartoyene, Luftfar-
toyene kan da bli ledet noe til side for de i AIP
angitte trekk, men innenfor kontrollert luftrom.

I dette tilfelle var LN=SUY nr 1 for landing pa
Fornebu, og fartoyet ble klarert fra Fagernes via
Rumbe for en ILS innflyging til bane 06, I sam-
svar med klarering og i henhold til fastsatt frem=-
gengsmadte skulle luftfartoyet passere Rumba 1

3500 fot, Umiddelbart etter passering av dette
meldepunkt er forekrevet en trekkendring fra 167
til 115° med nedstigning til 3000 fot., Nar luft-
Fartoyet flyr inn i retningsstrdlen, endres trekkset
til 061°, slik at strdélen folges, N&r luftfar-
toyet er atablert p& glidebanen, pdbegynnes ned-
stigning fra 3000 fot.

Glidebanen til bane 06 p& Fornebu passerer ytre
merkefyrs posisjon i 1510 fots hoyde., Ved korrekt
utvetydig passering av dette faor instrumentinn-
flygingen s& viktige kardinalpunkt skal man ha:

a) Komplett standard merkefyrpassering med forst
horbare ytre merkefyrsignalar, s& lyssicnaler
pd lampen i cockpiten i samme takt som lyd=-
signalene, sd tap av lyssignalene stter pass-
ende antall sekunder, og sa& tep av lydsignalens
en normal tid etter dette.

b) Harmonerende Asker radiofyr-passering hvor
peilendl svinger markert etter en viss usikker-

het fra a peke rett Forut til & peke rett akter-
ut;

c) Noyaktig glidebaneindikasjon som ligger i 1510
fots hoyde der man passerer det elektroniske
sentrum av de foreliggende merkefyr-~ og radio-
fyr-signaler,

Forst etter slik utvetydig merkefyrpassering kan
hoyden reduseres under 1510 fot.

Jtflygingen fra Fornebu er ogsd regulert i rute-
boken for alle rullebaner, Ved avgang p& bane 06
med Vigra som bestemmslsessted, skal fartoyet
SULDQG til huyre snarest og stlge i retningen 140°-
170° til 2000 fot for det setter kurs.
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Beregning av tatal snergi

Kommis jonen har undersckt fartoyets totale energi
og hvordan denne kan ha endret seg pd rutestrek-
ningen,

Den har herunder - i tillegg til hoyde og tid =
ogsd lagt vekt pd fartoyets hastighet ved sammen-
fallende tidspunkter.

2
Man har beregnet uttrykket ¥ 4+ h for forsk jellige
tidspunkter, hvor "v" stér 9for fartoyets hastig=
het, "h" for hesyde over havet ag "g" for tyngdens
akseleras jon,

Man har herunder fatt ett billede av hvaordan
fartcyets totalses emnergi har endrst seg med tiden,
De anvendte verdier er hentet fra flygeregistra-
toren,

For sammenligningens skyld er det ogsd beregnet og
tegnaet lignende kurver for de 3 proveflyginger som
ole foretatt etter ulykken,

2
For alle flygingene er (H_ + h) svert parallelle
med de respektive kurver2for fartuyets hoyde over
navet. En mindre uregelmessighet finner en for
fartoymts kurve 10 sekunder etter at det har for-
latt 3500 fot, da den ikke er parallell kurven for
dets hoyde. Etterpd er kurvene temmelig parallelle
igjen.

Ingen av de tilsvarende kurver for proveflygingens
viser en sd stor knekk som den far LN=SUY, Energi-
kurven normaliserser seg imidlertid raskt igjen, oag
en er kommet til at brd motorbruk har vert Arsaken,

"Zockpit Voice Recorder"

Lil=SUY ble opprinnelig levert fra fabrikken fullt
utstyrt med "Cockpit Voice Recorder'., Da det ikke
var anfort noe spesielt i kjopekontrakten om lever-
ing av et slikt anlegg, oppstod det tvil om sier-
forhaldet, og den delen av utstyret som lettest

lot sey fjerne, ble tatt ut., Det befant seg frem=
deles pd selskapsts lager pd Sola da ulykken

sk jedde. Ledningsnettet og utstyret i cockpiten
var imidlertid pd plass ombord.

Jdvenvitner til flygingen

Kommis jonen har funnet ett vitne som har observert
BU~239 den 23,12,1972 etter utflyging £ra \igra.

Vitnet befant seg i den trange dalen ved Elveseter
0og observerte og horte luftfartoyet i ca 2% minutt
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en gang mellom kl 1510 og 1&15., Det var da 1 rute.
Vitnaet, hvis minste avstand til fartoyet ikke kan
ha vert under 5,5 Nii, har forklart at motorlyden
var ulik dst som normalt hores ved passering av
stedet, med variasjoner i lydstyrken, som om kraft-
en p& motcorene ble variert med jevne mellomrom.

1.15,10,2 €t vitne horte sterkere esnn vanlig motordur over
Ceiranger kl 1620 fra et luftfertoy som ikke kunne
sees, Kommisjonen har antatt at denne stammet fra
den DC~6 som startet fra Vigra kl 1617 for & fly
til Fornebu langs den vanlige ruten,

1,15,10.3 To lignende utsagn om sterk motordur, uten god
tidsangivelse, ved Gulsvik syd i Hallingdalen,
mener Kommis jonen ikke kan stamme fra BU-~239.
Ifolece flygeregistratoren ver fartoyet aldri under
7 NM fra disse vitnene, og var da under nedstig-
ning med redusert motorkraft, Det antas at det
fartey vitnene har hort uten & ha sett, m& vare et
annet, muligens den samme DC-6 som er nevnt foran.

1,15,10.4 Fartoyet har, i henhold til flygeregistratoren,
holdt normal hastighet pa turen. Ingen av de
passas jerene som overlevet ulykken, har klaget pa
ubehagelig eller unormal stoy, sl.k som gjerne kan
vere tilfelle ndr motorene pd en F=2B gar usynkront.
fFartoys jefen meldte pAd et meget senere tidspunkt
at det ikks var noe i veien med fartoyet, og
Kommisjonen har funnet at lydfenomenet skyldes
akustiske forhold i den trange dalen vitnet ved
Elveseter befant seg. /Avstanden er dessuten for
stor til sikker bedommelse av denne type motorlyd.

Sporsmdlet om den uvanlige motorlyd har vert fore-
lagt for Fokkerfebrikkene som har redegjort for
lyden fra en F-28 under forsk jellige konfigura-

s joner, Redegjorelsen har ikke fort til endringer
i Kommis jonens vurdering av vitpeuttalelsen.

1,15, L1 Arbeidsfordelingsn ombord

1.15,11,1 Styrmannen forte radiokorrsspondansen p& turen fra
sola til Kjevik tidligere p& dagen, fartoysjefen
fra Kjevik til Fornebu., 2 vitner i cockpit pé&
rute BU-238 har forklart at fartoysjefen forte far-
toyet pd denne strekning.

I henhold til Luftfartsloven sr det imidlertid
alltid fartoysjefen som har hoyeste myndignet om-
bord, Han skal pése at tartoyet er luftdyktig og
behorig utrustet, bemannet og lastet, og at flyg-
ingen ellers forberedes og gjennomfores i samsvar
med g jeldende bestemmelser., ODen som gjor tjeneste
ombord, skal lyde sine foresattes ordrer i tjenest-=
en og ellers samvittighetsfullt utfore sine

t jenesteplikter,
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Internas jonal praksis for fardelingen av arbeidet
mellom fartoysjef og styrmann bestdr grovt skissert
i et de utforer selve manovreringen og naviger-
ingen av farteoyet p& hver sin avtalte del av
flygestrekningen. Den som ikke utforer flygingen,
forer normalt radiokorrespondansen og foretar inn-
stilling av navigasjonsinstrumentene m v,

I henhold til det som er opplyst til Kommis jonen,
bytter ikke fartoysjefen 09 styrmannen sete, N&r
manovreringen utfores av styrmannen, skjer dette
fra hoyre sete, som normalt er hans plass i cock=-
pit.

Alt radiosamband i rute BU~239 ble utfert av far-
toys jefen med unntak av den korrespondanse som

sk jedde ved oppstariing og utk joring tii bane 25
pad Vigra, hvor styrmannen brukte radioen, Av
dette mener Kaommisjonen & kunne slutte at flyg-
ingen p& ruten skulle utfores av styrmennen.,

Passaes jorer i cockpit

Kommis jonen har utfort undersokelser oged av
flygingen til Vigre i rute BU-238,

Fartoyet var fullsatt p& denne turen, og det satt
ogsd 2 passas jerer pd ekstrasetene i cockpit.
Dette var 2 av flyselskapets t jenestemenn. Far-
toys jefen hadde gitt tilletelse til at de kunne
benytte disse setene fordi samtlige passas jer-
seter var opptatt.

Det er ikke uvanlig at ekstrasetene i cockpit
benyttes av personsll som ikke tilhorer beset-
ningen,

Adgangen til & oppholde seg i eller til & befor-
dres i cockpit, er regulert i AIC Norge nr B 31/71
av 17 november 1971,

I henhold til de her gitt bestemmelser skulle de
ang jeldande personer hatt flyselskapets skriftlige
tillatelsse til & folge flyet i cockpitsete.
Selskapets Operation Meanual utgave no 3 datert

7 september 1972, som er godk jent av Luftfarts-~
direktoratet, gir imidlertid flyets keptein
tillatelse til & gjore unntak herfra for sel-
skapets ansatte, hvis det ikke er ledige passa=-
sjerseter i1 flyet.

Innstilling av hoyre ADF-mottaker

Som anfor under 1,12.8,, ble den ene av fartoyets
to ADF-mottekere = den hoyre - funnet med en inne
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stilling p& 257 = 3 kHz.

Mottakeren burde unde de herskende forhold ha vert
innstillet p& Asker radiofyr OA, som sender pa fre-
kvensen 352 kHz, og forholdet tyder stter Kommi=-
sjonens mening pA at den har vert 100 kHz feil inn=-
sfillet,

Frekvensen 257 ~ 3 kHz samsvarer godt med den
frekvensen som Lahti kringkaster sender pd,

254 kHz, I Cslo-omré&det er retningen til Lehti

ca 80", og man vil f& samme retningsindikasjon om-
bord ndr et luftfartoy passerer Rumbe med mot-
takeren innstillet p& Asker radiofyrs frekvens,
Kommis jonen har utfort undersokelser i Televerket
og bragt p& det rens at Lehtl sender med en styrks
p& 200 KW, og mottas godt serlig i den morke &rs-
tid 1 Oslo-omrddet, P& den angjeldsnde tidspunkt
gssendte stas jonen gammel dansemusikk., G jennam den
finske ambassade er bekreftet at det ikke var noe
avbrudd i sendingen den 23 desember 1972,

Undersokelser blant ruteflygers har vist at slik
feilinnstilling av ADF-mottakere har forekommet
tidligere, man feilen er i regelen blitt oppdaget
etter meget kort tid,

Bruken av to radiokompass i et luftfartoy er ikke
requlert i forskrifter eller reglementer, men
setter som betingelse at man uttrykkelig gir disss
hvert sitt navn, som f sks hoyre og venstre, 1 og
2 ellsr rod og gronn. Deretter skal bruken av
disse vere slik at muligheten for misforstédelser
kan reduseres til et minimum. Den manuelle inn-
stilling bor utfores av den flyger sam ikke be=-

t jener flyets kontrollorganer, Han skal etter ny
innstilling av kompasset, umiddelbart underrette
den endre flygeren om hva som er innstilt, og like=
dan om kompasset oppforer ssg normalt.

Etter at kompasset er innstilt p& onsket frekvens
og identifikas jonssignalens er mnttatt, utfores
kontrollen pd folgende néte:

l, Ytelse, signalstyrke og forstyrrelser

"Loop"-antennen settes i 90° posisjon, d v s
kompassndlen stilles i 90° til den angitte

stas jonsretning. Deretter settes kompesset til-
bake i ADF posisjon, og né&len skal nd returnere
til stasjonsretningen,

Hvis ndlen ikke gdr tilbake, er signalene util-

strekkelige enten for motteker eller fra redio-
fyrat,

Om ndlen returnerer rykkvis, er det forstyrrel=-
sar, De md innstillingen kontrollercs, og ret=-
ningsangivelsen m4 brukes med stor forsiktighset,
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2, Lyttevakt

Her settes mottakerens volumkontroll slik at
identifikas jonssign=zlene hele tiden kan hores
og kontrolleres. Naturlig nok til en slik
styrke at annet arbeid ikke forstyrres.

Detta vil.da avslore eventuslle forstyrrelser
som kan plvirke kompassets retningsangivelse.

3, "Overhead" kontroll

Denne utfores for & forsikre seg om at man her
passert et radiofyr og utfores pd folgends
mater:

Ved lygtauakt, v-servere at kompassnidlen sving-
er 180" ved stas jonspassering, bekrefte tids-
punktet mot beregnet tid for passering, utfere
kontroll nr 1 om indikas jonen synes usikker
eller om tiden ikke stemmer overens med beregnet
tid for passering,

Til slutt skal den andre flygeren kcitrollere
innstillingen og identifikas jonssignalens,

Radiohoydemdlerne

Undersokelsene av fartoyets radiohoydemdlere viste
at venstre hoydemdler var stillet pd 250 fot og
hoyre pa 150 fot,

Braathens SAFE's luftfartoyer av typen F=28 har en
radiohoydemdlexr som gir informasjon til to instru-
menter i cockpiten. Dissge instrumenters skela og
viaare er konstruert for & gi best mulig stotte
for flybesetningen under den siste del av innflyg=-
ingan mot en flyplass over forholdsvis flat mark,
De er ikke kanstruert for & varsle om hoyt terreng
forut under flyging i skyer, og da spesielt ikke
mot stigende terreng. Skalaen for radichoyda=
madleren er logaritmisk, P& vei ned mot bakken vil
viseren bevege seg forholdsvis langsomt til & be-
gynne med, mens de siste 500 fot vil gi en meget
storre vinkelhastighet pa visaren, I narverende
tilfelle ville det bare ta 10-12 sekunder for
viseren 4 sld rundt den siste del av skalaen, Det
skal lite uoppmerksomhet og distreksjon til for
signalene blir oversett, De filmede provsflyg-
inger viser at i det terrenget fartoyet floy over,
vil man ha meget kort tid til & korrigere nedstig-
ningen pd grunnleg av avlesning av rediohoyde-
mdleren.,
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Avvikelser fra rutebokens anvisningar

Som angitt under 1,15.7. gir Breathens SAFE's rute-
bok anvisninger om hvordan flyginger normalt skal
gjennomferes pd de enkelte rutestrekninger.

I boken er ogsd gitt bestemmelser om hverdan inn-
og utflyging til og fra de forskjellige landings-
plasser skal utferes med de forskiellige typer
luftfarteyer, I de sistnevnte bestemmelser er
tatt hensyn til luftfartsmyndighetenes forskrifter
om mansvrering i steyforebyggende hensikt.

Da fartoysjefen kl 1449 tok av fra Fornebu pd banse
06 i rute BU-~238, ble han klarert for utflyging péa
radial 060 til tilstrekkelig heyde var nddd. Rute-
boken foreskriver at pd denne radial skal farteyset
stige til 2000 fot fer det setter kurs mot nord.

Kommis jonen har plottet flygeregistratorens reg-
strering av denne utflygingen., Disse viser at
sving mot nord ble pdbegynt ellerede mens far-
teyet var i 1240 fot over havset,

Holsf jord/Semsvanns~ omrédet

I samband med seken etter en forklaring p& den for
tidlige nedstigning fra 3000 fot og gjennomflyg-
ingen av 1510 fot, ble utfert en analyse av

Holsf jordomrfidet og omrddene rundt Semsvannet.
Analysen ble utfart pd karter i mdlestokk

1:50 000, med henblikk pé& 4 klarlegge mulighetene
for & forveksle disse to stedende ved eksempelvis
en observas jon fra cockpit, Kommisjonen la da til
grunn den mulighet at Holsf jordomrddet kunne ha
vert obscervert gjennom et hull i skydekket, og
blitt forvekslet med Semsvannet.

Da kartets fremstilling av omrddene etter Kommi-
sjonens oppfatning ga muligheter for forveksling
ved observes joner fra luften, ble det ved to an-
ledninger utfert befaring i omrddene. Man fant

at belysningen p8 bakken p& veli 285 i Sylling var
identisk med belysningen pd Camle Drammensvei

(sk jermede sodiumlamper). Mellom Sylling og Gamle
Drammensvei er omrddene ubelyste. Videre fant man
stter undersekelser at det sannsynligvis var is=-
dannelse bdde innerst i Holsf jorden og pé& Sems-
vannet,

Elektroniske forstyrrelser

Det ble foretatt undersekelser ved KIKE=batteriet
i Asker for 4 bringe pa& dst rene om det der hadde
vart noe anlegg eller elektronisk utstyr i bruk pa
det tidspunkt innflygingen ble utfert.



1.15,18

1.15.18.1

Lo doudlq2

- 47 -

Undursekelsene viste at ingen av batteriets anlegg
eller elektroniske hovedkomponenter var i drift
23 desember 1972,

Videre ble det spesielt undersekt om det blant
passas jerenes bagas je fantes radioapparater eller
annen elektronisk begasje saom kunne vere egnet
til &4 forstyrre instrumentene ombord i LN=-SUY om
de skulle ha vert aktivisert.

Ingen slik begeaesje ble funnet, og ingen av de

stterlatte har fremmet krav om erstatning for tapt
utstyr av denne art.

Kontroll av radio- og navigasjonsutstyr m v

Kommig jonen har inntrykk av at varias joner kan
forekomme i justeringen av eneklte parametere i
flyenes avionikkutstyr ved at selskapene tilsyne-
latende stdr fritt til & foreta tilpesninger av
fabrikantenes anbefalinger basert pd egne erfar-
inger og sk jenn (ref f eks merkefyrmottakers fol=-
somhet). Den er ogsd kjent med at Kontrollut-
valget har pdvist manglende tilpasning av navige-
sjonsmottakere til bakkeutstyr. I brev til Luft-
fartsdirektoratet 7 februar 1973 anmodet Kommi=

s jonen bl & om:

"Redeg jerelse for hvordan kommunike-
sjon, navigasjons, flight dirsctor,
autopilot systemer i passasjerfly
godk jennes/sertifiseres. Hvorledes
og hvor ofte foretes det kontroll av
slike flyinnstallas joner?

Hvorledes kontrolleres selskapenes
vedlikeholdst ieneste?"

Av Direktoratets brev av 17 oktober 1974, til
Teledirektoratet, og Teledirektoratets svar av

19 november 1974, fremgdr tydeliq at det hersker
en viss uklarhet nlr det gjelder ansvarsdelingen
mellom Luftfartsdirektoratet og Teledirektoratet
for kontrollen med avionikkutstyr som Flighte
Director og Autopilot, Det fremgdr ogsd at fly-
selskapenes vedlikeholdst jeneste for radioutstyr
ikke kontrolleres av Teledirektoratet. Det fore-
ligger heller ikk=2 krav til autorisasjon av fly-
radioverksteder, men Teledirektoratet har ut-
arbeidet og overssendt forslag til Luftfartsdirek-
toratet om slik eutdrisasjon. Det kreves imidler-
tid autorisasjon av den enkelte radiomekaniker,

0g slik autorisasjon utferdiges av Luftfartsdirek-
toratet etter at Teledirektoratet har kontrollert
kandidatens kvalifikes joner,
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Kommis jonen er ogsd kjent med notat fra Kontroll-
utvalget til "TST" av 4 juni 1974, vedrorende feil-
indikasjon p& DME~utstyr, hvor det i pkt 4 konklu=-
deres:

"A forebygge slike feil som dette blir
et vedlikeholdsfilosofisk sporsmdl,
telt analogt med eventuelle (og like
farlige) feil p& f eks ILS-mottaker:
eller for dens saks skyld flight
directors og autocouplers, Fforbedrdt
kontroll med avionics, verksteder og
deres utstyr og personell, samt evertu=-
elt klarere linjer n&r det gjelder
dette spesielle felt, kan hjelpe nos
og er vel kaaskje ved 4 bli tatt opp
til behendling av Luftfartsdirektoratet
sammen med Teledirektoratet".

I brev av 2 juni 1975 til Kommis jonen redeg jorde
Luftfartadirektoratet for hvordan kommunikesions-~,
navigas jons-, flight directore., autopilotsystemer
i passasjerfly godkiennes/sertifiseres, og hvor-
ledes og hvor ofte kontroll av flyinnstallas joner
og selskapenes vedlikeholdst jeneste og verksteder
utfoeres:

"A., Redegjorelse for hvordarr kommunikas jons-, navi=
gas jons~, flight direct- ==, autopilotsystemer
i passasjerfly godkjennmséertifiseres,

1. Trefikkfly som importeres til Norge ma ha
typesertifikat fra byggelandets luftfarts-
myndighet og et luftdyktighetsbevis for
eksport. Norge har avtale med de flests
vestlige land og gjensidig godk jennelse av
luftdyktighetsbevis, GSom bilag 1 er vist
den Hollandske "Catification Bases" for
F=28. Som bilag 2 vedlegges det ameri-
kanske typesertifikat,

Luftfartsdirektoratet foretar da ikke egen
typegodk jennelse, men vurderer om fartoyet
er levert i overensstemmelse med typeserti-
fikat, modifikas jonsstandard m v. Ffor radio-
utstyret kreves konses jon fra Teledirektor-
atet, fFerteyet besiktes mer ellsr mindre
inngéende avhengig ev aom det er nytt eller
brukt, Til slutt utferes praveflyging,.
Teledirektoratet utfoerer egen Lypegodk jenns
else av radioutstyret., Komponenter som
inngér i eutopilot og flight director sys=
temer gdr inn under farteyets typesertifi=-
sering, se ogsd pkt 2 nedenfor., Komponent=-
ane k jopes gjerne fra spesialfabrikker hvor
de produseres i henhold til spesifikasjoner
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godk jent for bruk i luftfarteyer, sakalte
Technicel Standard Orders (TS0)., Luftfarts-
direktoratet foretar heller ikke egen type-
granskning av slike komponenter,

2, Til luftdyktighetsbeviset herer en flyge-
hdndbok som inneholder alls vesentlig data
0g begrensninger for normale operas joner
samt nedprosedyrer, Introduksjon og inn-
holdsfortegnelse for F=-28 er vedlagt som
bilag 3, Bilag 4 og 5 viser flygehand=-
bokens avsnitt om autopilot og Flight
Director.

Hvorledes og hvor ofte foretas kontroll av
flyinnstallas joner,

Luftfartsdirektoratets alminnelig krav til ved=-
likehold av luftfarteyer i ervervsmessig luft-
fart er beskrevet i KfL nr 1/Tekn/1964., Gruppe
Administrativ, side 7 og 8, se bilag 6., Ved=
likeholdsinstruksen for F-28 bestédr av felgende
publikas joner:

Maintenance Scheduls

Innholdsfortegnelse og oversikt over vedlike=-
holdssystemet er vedlagt som bilag 1, Som bi-
lag 8 er vedlagt de relevante sider av Compo-
nent Overhaul Time Limit List,

Som bilag 9 er vedlagt de relevante sider av
Supplementary Inspections.

Som bilag 10 er vedlagt de relevante sider av
"Contents of Major Maintenance",

Technical Handbooks - Maintenance Meanuals

Av bilag 8 framglr &t de fleste komponenter som
inngé&r i de systemer, som det er Forespurt om,
er merket "0.C"., Dette betyr at komponentene
overhales "On Condition, d v s de overhales

nédr funksjonsprove tilsier det, Funksjons-
prover er lagt inn som vist i bilag 9 check D,
d v s hver 500 t, For autopilotens ved-
kommende er det dessuten en sterre sjekk hver
3000 timer, Antenner og sikringer inspiseres
hver 2500 timer, og 8000 timer ?bilag 10).,
Detal jerte anvisninger p& hvordan preving og
feilseking utferes finnes i Maintenance Manual,

Hvorledes og hvor ofte foretas kontroll av
selskapenes vedlikeholdst jeneste.

Luftfartsdirektoratets kontroll foretas ved
stikkprevekontroll av luftfarteyesnes tilstand
dels ved inspeksjoner i verksteder og p& ute=-
stas joner,
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Kantroll av luftfartoyer

Denne foregir i det vessentliga ved be-
siktigelse i forbindelse med den &rlige for-
nyelse av luftdyktighetsbevisset. uvesiktigel=~
san utforss som regel av en av Luftfarts-
direktoratets faste besiktelsesmenn. Hans
oppgave er dels a& kontrollere at farteyset 1
perioden er blitt vedlikeholdt i henhold til
det godk jente system, dels & vurders om den
fagmessige standard av vedlikseholdsarbeidst
er tilfredsstillende. Kontroll av dokumenta-
sjonen omfatter ogsd eventuelle luftdyktig-
hetspdbud og utsatte arbeider,

I besiktelsen inngér ogsd som regel preve-
flyging.

Hva angér autopilot og flight director er en
enig med Teledirsektoratet at de primert er
Luftfarsdirektoratets kompetanseomrdde. Luft-
fartsdirektoratets inspeks jon er begrenset til
& observere at de virker normalt under preve-
flyging og ellers fa&r de periodiske funksjons=-
prover som vedlikeholdssystemet tilsier,

Kontroll av verksteder

Inspeks jon av verksteder tar sikte pd & vur-
dere om de betingelser som er satt for god-
k jennelse/autorisas jon fortsatt er tilsteds,
se bilag 6, Det er ikke satt bestemte inter-
valler for slikse inspeksjoner. Hvis 8n be~
siktelsesmann under sin kontroll av luft=
fartuyene ser forhold som ikke anses til=-
fredsstillende,skal dette rapporteres til
Luftfartsdirektoratst,

Hva angdr Braathens verksteder p4 Sola sé& er
disse autorisert av norsk, svensk, engelsk
(CAA) og amerikansk (FAA) luftfarsmyndighet.
De to sistnevnte foreter &rlig inspeksjon c3
Luftfartsdirektoratet sendte med en inspektar
14 -~ 15 desember 1972 og 2 august og 18 = 19
desember 1973, Svensk inspeks jon ble foretatt
13 -~ 14 juni 1968, 23 =~ 24 februar 1971 og

21 - 22 mars 1973, Den norske autorisas jon
omfatter ikke radioverkstedet. Arsaken til
dette er at den norske forskrift mangler krav
til radioverksteder men Teledirektoratet og
Luftfartsdirektoratet arbeider med dette. De
ovrige myndigheters eutorisas jon omfatter
ogsid radioverkstedst,

Kontroll av utestasjoner

Dette tas som en uanmeldt kontroll med flere
ars mellomrom.”
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Analyse

Generelle forhold som kunne hatt betydning for
ulvkken

Besetningsmedlemmene var forskriftsmessig sertifi-
sert, autorisert og fullt kvelifisert for den an-
gjeldende flyging. Ingen av dem led av kjente
fysiske eller psykiske svekheter som kan ha ledst
til at de plutselig er blitt satt ute av stand til

o
-

& fore farteyet eller utfore sine gjersmdl ombord.

De medferte under flygingen rslevante navigas jons-
publikas joner, herunder SAFE's rutebok med de aktu=-
elle innflygingskartasr for Fotrnebu, Det er forevrig
pd det rene at fertaysjefen var meget godt kjent pé
ruten og fortrolig med innflygingsforholdene pa
Fornabu.

Luftfarteyet ver lastet under den tillatte totalvekt
og tyngdepunktet 1d innenfor foreskrevne grenssr,
Det var fullt luftdyktig, forskriftsmessig sertifi-
sert og vedlikeholdt og tilfredsstillende utstyrt
for flyging under de herskende ver.orhold,

Veret pd strekningen var godt inntil farteyet pa-
begynte innflyging til Fornebu. Det vear f& skyer,
ingen ising og lite turbulens,

Landingsveret pd Fornebu var marginalt, men
trafikken gikk normalt tiele dagen. Vitneutsagn
tyder p& st ruteflyene ikke hadde problemsr med &
lande pd plaessen under de rddends forhold, Be=-
satningen hadde dessuten foretett instrument-
innrlyging til samme bane tidligere pé& dagen og

k jente de generelle vaerforhold fra sin start der-
fra ca 1% time tidligere.

Alt skulle sdledes formelt synes & ligge vel til
raette for et helt rutinemessig anlep.

Radiotausheten fra fertoyet de siste 2 minutter og
25 sekunder for havariet, er unaturlig oy tyder pa
at nos har brakt besetninge: ut av normal rutine,
Flyet meldte Rumba kl 1631:40 og skulle melde nar
det forlot 3000 fat pa& glidebanen., Dette skulle
normalt skje 2 minutter senere, altsd k1l 1633:40.
Melding ved passering av ytre merkefyr er ikke pa-
budt, men blir som regel bestilt samtidig som kon-
trolltdrnet kvitterer for etablering pé& glidebanen.

Den siste samtalen med kontrolltArnet ble evsluttet
kl 1632:30 av fartoys jefen pd en madte som virkset
helt naturlig, P& dette tidspunkt er tydeligvis
fremdeles alt vel ombord.

Fartoyet ble heller ikke anropt av noen annen
radiostas jon i lepet av de siste 2 minutter og 25
sekunder, ikke feor havariet var i ferd med & sgkje,
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Manglende sver pd anrop har altsd ikke forekommset.

Dersom besetningen forg jeves hadde forsockt & enrope
en annen radiostesjon pd sine 2 uavhengige sambands-
anlegg, kunna den gitt spesielt transpondersignal
til alarm av kontrollsentralen ved et gult varsel=-
lys, Dette er ikke sk jedd,

Det er dessuten erfaringsmessig meget sjelden full
sambandssvikt i moderne rutefly med tilsvarende
utrustning som LN=SUY.

Kommis jonen mener derfor at det mest sannsynlig er
andre &rsaker enn feil ved sambendst, som har for-
drsaket radiotausneten i tiden umiddslbart for
hevariet.

Mulighetene for en nedsituasjon i cockpiten er til-
steds, selv om ingen av de 5 overlevende passasjsr-
ene har merket noe slikt. Flygerne har vart alene
bak den stengte doren, og den eneste kontakt med
passas jerkabinen har vert indirekte, ved at sig-
nalene "fasten seat belts" og "No smoking" ble

satt pd, Ingen merket noe unormalt, og alle ventet
at landingen pad Fornebu var rer feorestdende, Fly=~
vertinnen satt pd sin plass, og det er ingen vitne-
prov pa at hun har vert urolig.

Av medisinske illebefinnende finnes det et varier-
ende utvelg fra hosteanfall, hikke, senestrekk og
rusk i oyet til besvimelser og dedsfall, som ikke
kan pévises etter havariet. Alvorlige tilfeller
ville fort til tilkalling av flyvertinnen og be-~
stilling av lege og ambulanse ovar térnkontrollen
til assistanse etter landingen. Dette ser man ingen
tean til,

Gassforgiftning ville kunne pdvirket begge flyger=
na, men det er det heller ingen holdepunkter for,
Pa grunn av ventilesjonsforholdesne kunne f eks
cockpiten godt vert full av rok uten at passasjer-
ene behovde & vite noe om dette, Brannsluknings-
apparatet hadde imidlertid ikke vert benyttet, og
det er ikke pévist kullosforgiftning hos noen av
flygernae, Kullsyreforgiftning er heller ikke sann-
synlig da den nermeste kilde, brannsluknings-
apparatet, hadde normalt innhold etter haveriet.
Luften i1 passas jerkabinen later til 4 he vert nor-
mal,

Tekniske problemser har en ogsd f& holdepunkter for,
Mere enn halvparten av luftfartoyet var brent helt
opp. Mange viktige deler fant man ikke spor av i
det hele tatt, og meget av det sam var & finne pd
havaristedet, var s& skadet at det var av liten
verdi som bevismateriale, Det er derfor ikke mulig
4 fore noe bevis hverkan for eller imot eventuelle
tekniske problemers rolle i forbindelse med denne
ulykken,
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Begge motorene hadde imidlertid vert like varms og
igang, mad innstilling som passet for den foretatte
nedstigning da havarist sk jedde. Det brennstoff

som ble antent og som holdt liv i brannen pd &-
stedet i flerse timer uten at den bredde seg i1 skog-
en omkring, m& anses & ha vert mer enn nok for de
f& minutters flyging som gjensto fer landing pé
Fornebus Motorstopp eller brennstoffmangel kan
derfor ikke ha vart &rsak til ulykken.

Flygeregistratoren forteller at det har vert floyet
noe mindre rettlinjet enn normalt under en standard
ILS=innflyging for landing, men fremdeles langt
innenfor de grenser for manaovrering som er akseptab-
le under passas jerflyging, Det er ikke tvil om at
farteyet har vert under full kontroll, og at det
bevisst er styrt nedover langs pdviselig glidsbane
slik at havariet sk jedde der hvor signalens traff
terrenget,

En eventuell teknisk feil er derfor lite sannsynlig
i omrédene drivkraft og kontroll, men kan godt ha
forekommet i noen av de mange andre systemer som
flyet besto Bsv, uten et dette har vert mulig & pé-
vise etter havariet,

En tenningsbryter og en kranvelger i den istykker-
sldtte cockpiten ble funnet i stillinger som kunne
tyde pad at man var i ferd med & starte opp motorens
da havariet fant sted., Ingen av passasjerene har
meldt fra om uvanlige lyder fra motorene, og dette
kunne vert horbart i denne flytypen dersom de to
motorene p& noe tidspunkt hadde gdtt med for=-

sk jellig turtell., Begge motorene ble funnet & ha
gatt under meget identiske arbeidsforhold i havari-~
fasen, Dessuten er stopp p& en motor ingen nodsitua-
sjocn som betyr at man far plagsom usymmetri, eller
at man behover & avbryte landingen. Det er fullt
mulig 4 stige p& en motor til trygg hoyde og ana-
lysere tekniske problemer i ro og mak, dersom dette
skulle finnes e@nskelig eller nodvendig., Noen motor-
vanskeligheter av en art som skulls behove & forse
til havari, anser en for lite sannsynlig i det
foreliggende tilfells.

Lett ising p& flyet kan ha vaert en distraksjon,
Venstre vings faste inspeks jonslyskaster ser ut

til & ha vert tent under havariet, Isingen kan denne
dagen ikke ha vert sa s jenerende at den har brekt
fartoyet i vanskeligheter, Jesetningen visste
dessuten meget godt at toppen av det skylaget de
floy i, var like over dem, og at de ndr som helst

i lopet av fa sekunder kunne ha steget opp i klar
luft dersom de hadde behovd dette. DPet er ingen

tegn til noen slik manover,

De instrumenter som har storst betydning for navi-
gas jonen, har vert undersokt meget naye, Noen av

dem var s& sterkt gkadet at det var umulig 84 trekks
gikre slutninger., Det er imidlertid ikke funnet

noe som beviser at bestemte ting har vart ubrukbars,
og det er positive indikasjoner p& at visse
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instrumenter har virket tilfredsstillendea,
Dette g jelder:

1, DME~-mottakeren

2. Mottakeren for merlkefyrsigneler
3. Kompasgene

4. Hoydemdlerns

5. Radiohoydemé&lerns

2,1.1,10 Undersokelser av de 3 VHF/NAV maottakere som fabri-
keanten har foretatt, har vist hvor viserne pa RMI
ville stdtt, De kunne ikke avleses direkte da de
var revst av. Ingen av dem stemmer med noen VOR=-
stas jon som flyet kan ha mottatt pd havaristedet,

To av mottakerne ge stillinger pd henholdsvis 1970
og 2079, Hvis disse var innstilt p& ILS, ville
viserne peke mot hoyre ving., Flyet floy 111° og
stillingen blir 111© + 909 = 2019 1, Dette er s&
ner det som ble funnet, at det m& anses sannsynlig
at begge disse mottakere har vert innstilt pé& ILS
frekvensen 109,7 mHz, sk jont det ikke er absolutt
sikkert, Den tredje mottakeren er da sannsynligvis
den sam stod i operasjonsklar reservse,

2,1,1.11 Begge kursindikatorer ble funnet med viseren for
retningsstrédlen klemt fast i stillingen helt til
hoyre. Havaristedet ligger dessuten der hvor glidse-
banesignalene treffer terrenget, og dette tyder pa
at ihvertfall en av navigas jonsmottakerne har vert
innstilt p& riktig ILS frekvens. Som angitt ovenfor,
ar det andre ting som tyder p& at begge har veart
innstilt pd denne mé&te. De og deres tilbehor synes
derfor 4 ha virket etter sin hensikt og har vist
korrekt at fartoyet var pa glidevane mer enn 240
til venstre for retningsstrédlen, uten samtidig &
gi anvisning p& hvor menge flere enr 2% grader det
kunne vare,

2,1.1.12 Alle relsvante mavigesjonshjelpemidler var forovrig
i drift og ble tilfredsstillende anvendt av annen
trafikk til og fra Fornebu bfde for og etter ulykken,
Det eneate kjente unntak er glidobanesenderen pé
bane 06 sam var ute av normal drift i 10 minutter,
fra 35 minutter setter havaritidspunktet, p& grunn
av is p& antennen.

Om det var is pd antennen ogsd p& den tiden da
ulykken hendte, er det ingen som vet, Det er
imidlertid k jent at is pd en slik antenns har den
virkning at glidebanevinkelen heves noe, nvilket
ikke anses som noe stort faremoment for fartoyer
sam vil benytte amlegget.
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De mange uavhengige navigas jonsh jelpemidlene ar-
beider dessuten i flere forskjellige frekvensbénd
og lar seg i tvilstilfelle kontrollere mot hver-
andre slik at feilaktig navigasjonsinformas jon kan
isoleres., Det er vanskelig & tenke seg en situas jon
hvor flere &av hjelpemidlene har slidtt seg vrange

og gir samme gale informasjoner pd en madte som ikke
lar seg oppdage., Dersom en derimaot bare nytter st
minimum av de tilgjengelige hjelpemidlene og
ukritisk bruker den informasjonen man far, gar det
an & miste orienteringen selv i det best utstyrte
navigas jonsomrdde,

Et overraskende funn var innstillingen av ADF-mot-~
teker nr 2 p& 257 KHz + 3 KHz, Den burde i denne
fase vert innstilt pd Asker radiofyr som sender pé
352 KHz og gir sitt kjenningssignal "0OAY" 8 gangsr
i minuttet.

Selv om innstillingen ikke kan konstateres med ebso-
lutt noyaktighet, kan Kommis jonen ikke finne noen
annen forklaring p& innstillingen enn at mottakseren
har vaert innstilt 100 KHz feil og at besetningen

har mottatt signaler fra den sterks 200 KW sendsr-
en Lahti i Finland som sender p& 254 KHz, og som
kommer godt inn p& Bstlandet i vi.ternetter, Den

vil gi en peiling pa 080° M hvor man enn befinner
seg i Oslo~omrddet,

Dagens ruteflygere bet jener ssg kontinuerlig av
radialer, peilinger, flygenivder og frekvenser som
identifiseres med 3-sifrede tall og kan vare sé
like at det er lett & forveksle dem, Det er al-
minnelig kjent at det er mulig for flygere & feil-
stille sitt ADF-utstyr 100 KHz, men at dette
gierne straks oppdages fordi peilingen blir en
helt annen enn ventet, og at man far intet seller
et helt ukjent kjenningssignal, Selskapenas har
faste og omstendelige fremgengsmdter for at slike
feil ikke skal forekomme. Folges disse er man hel=-
gardert,

Det er vanskelig & tenke seg at den ene eller begge
flygerne har lyttet p3 gammsl dansomusikk fra en

uk jent senderstasjon i sine horetelefoner og sam-
tidig brukt den i sin navigasjon. Det er mere sann-
synlig at volumkontrollen aldri har vert skrudd

opp for lytting etter kjenningssignal, og et be-
setningen kan ha vert ukjent med at en 80° peiling
var mot en f jern kringkastingsstasjon og ikks mot
hsker radiofyr,

Fartoys jefens RMI-vendere ble funnet i ADF-inn-
stilling, og instrumentets peilevisere md derfor
ha vert styrt av de innstilte langbolge radiofyr,

VOR=innstillingene som ble funnet p& styrmannens
instrument, finner en ingen fornuftig forklaring
pad. Med mottakerne innstillet p& ILS ville begge
peile~viserne std parkert 900 mot hoyre, og ikks
vere til noen nytte for nevigasjonen, Innstilla
inger kan forovrig hae vert snnerledes bare kort
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tid for havariet,

Forsk jellen pd de to venderstillingene er nestan
180°, Begge venderne svinger innover, og i mot-
satt retning, Det er vanskelig & finne noen be-~
vegelsesrekkefslge som kan f& begge venderne til

4 skifte stilling under havarist, for kollis jonen
med terrenget odelegger instrumentene. Kommisjonen
har funnet det nzrliggende a8 anta at om funnet

ikke kan tilskrives pak jenninger under havariet,

m& innstillingen vere utfort av styrmannen med hen-
sikt.

Kommis jonen er p& det rene med at spekulas joner
omkring dette funn ikke kan fore til noen sikre
slutninger, og har méttet registrere forholdet som
et av de uoppklarte punkter ved ulykken,

Undersokelsene viser videre at hoyre radiohoyde-
m&ler ikke hadde den ventede foreskrevnes innstill-
ing, idet den ble funnet innstillat pa 150 fot,

Selskapets bestemmelser om bruk av fartoyets radio-
hoydemd8lere foreskriver at disse skal stilles pé
"iMDA" (Minimum Decision Altitude) som er 250 fot.

Kammis jonen har ikke kunnet finne noen klar &rsak pa
dette punkt. Fartoys jefen hadde stillet sin radio-
hoydcmdler riktig., Hvorfor hoyre radiohoydeméler

var stillet forbi "MDA" for & varsle ved lavare
hoyde, kan Kommisjonen ikke gi noen forklaring pa.

Fartoys jefen hadde nydt en delt alkohol og hadds
huilt mindre enn &6 timer natten For ulykken. Han
hadde sdledes ikke utnyttet den anledning til hvile
som ruteopplegget gav ham mulighet for,

Kommis jonen har vurdert hans bksregneds alkoholinntak
meget noye med assistansse av Rettsmedisinsk Insti-
tutt, Det er klart at fartoysjefen har overhnldt
norsk lov idet han ikke hadde drukket alkohol

mindre enn 8 timer for han skulle tjenesteqjore,

oy det ikke kunne pévises alkohol i hans blod

etter ulykken, Hans alkoholkonsentras jon da han
begynte tjenestegjoringen k1l 1100 ulykkesdagen, kan
ifolge beregninger gjort av Rettsmedisinsk Institutt
vert 0,2 0/00 som er halvparten av lovens maksimum
0,4 0/00, Derimot hadde fartoysjefen brutt sel~
skapets interne regel om 10 timers avhold for flyg-
ing., Alkohol kan i dette tilfelle ikke sies & ha
vert noen direkte medvirkende &rsek til ulykken.
Kombinas jonen av et slkoholkonsum og lite hvile
natten for kan imidlertid vere betenkelig. Virkning-
en kan vare vanskelig & vurdere fordi folk reagerer
meget forskjellig og ingen vet hvor godt han sov
resten av natten. De opplysninger man har, tyder pa
at han har virket frisk og opplagt p& en rekke
vitner, De lydb&nd som har va&rt undersokt, indikerer
kvikk og normal tele bortsett fra et passivt tone-
fall under de siste replikkene p& radioen,
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jamtalens art og innhold kan godt ha vert &arsaken
til dette, Man kan dog ikke se bort fra at trett-
het og ettervirkning kan ha foreligget og i s&
fall hatt en innvirkning pé& fartoysjefens mentale
yteesvne.

Besetningens disposis joner

Da fartoysjefen startet fre Fornebu i rute BU 238
p& bane 06, skulle han, i henhold til klarering,
he foretatt utflyging langs radial 060 inntil til-
strekkelig hoyde var oppnédd, for fartoyet ble
svingt til 3600 M.,

Fartoys efen avvek imidlertid i dette tilfelle fre
rutebokens bestemmelser som foreskriver at sving
mot nord ikke skal pébegynnes for fartoyet er i
2000 fot. I henhold til flygeregistratoren begynte
fartoysiefen svingen allerede i 1240 fot og satte
kurs direkte mat Fagernes,

Det er ogsd brakt pa det rene at fartoysjefen unde
veis, mens han leste i aviser, og fartoyet var
klarert til FL 150, lot fartoyet stige noe haoyere
enn det tildelte flygeniva, Lufttrafikkt jenesten,
som da fulgte fartoyet med sin radar, meldte fra
om dette, hvoretter heyden ble korrigert av styr-
mannen,

Vitneforklaringene fra 2 av selskapets tjenestemen
som satt i cockpit i rute HU 238, forteller at en
fFartoyets radiomottakere underveis ble innstilt pé
en kringkastingsstas jon hvor det ble sendt musikk,
og at hoyttaleren var innstilt p& et hoyt volum,
Det ble lest i dagens aviser, og en revolver inn=-
levert til fartoys jefen for oppbevaring, gikk pa
omgang.

Forholdene synes & ha gjort inntrykk p& i hvert
fall det ene av vitnene, og synes & tyde p& en nog
mangelfull cockpitdisiplin,

Kommis jonen anser at flygingen pa veien tilbake
til Fornebu i rute BU 239 har vert normal frem til
Fagernes VOR,

Ved ankomsten til Fagornes var plenen fortsatt en
direkte flyging til Fornebu 79 NM forut med ankoms
over plassen kl 1630, eventuelt med en mindre for-
sinkelss,

Denne direkte ruten er meget sikker for helt noy-
aktig navigas jon. Den gé&r fra en VOR~radial til en
annen, hvilket lett lar seg folge i cockpiten.
Dessuten har man i dette tilfelle hele tiden noy-
ektig avstand til Fornebu. I tillegg kan man be om
peiling som skal korrespondere med den radial man
Flyr pd8. Man kan ogsd f& radarassistanse pd rutsn
dersom man ber om det.
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Etter ankomsten over Fornebu langs den direkts
rute, er imidlertid den videre navigering under
instrumentforhold ikke s& l.kefrem som omveien om
Drammen, Tidstapet her i forhold til en flyging
om Rumba er i dette tilfellet beregnet & vere
mellom 2 og 3 minutter.

Ved rapporteringen ble imidlertid BU 239 reklarert
til Rumbe i flynivd €£5. 1ndirekte betyr dette an
mulighet for direkte innflyging som nr 1 uten tids-
tap 1 ventemanster,

Dersom en fartoysjef fdr en klarering han er mis-
fornoyd med, har han full anledning til & be om en
annen som han anser mer fordelaktig, Lufttrafikk-
t jenesten har instruks om & feye ham i dette dersom
det or praktisk mulig, Slike tilfelle forekommer
daglig 1 luftfarte..

I BU 239 bLle reklareringen til Rumba akseptert uten
forbehold, og kursen ble lagt om i omtrentlig
retning litt til venstre for den direkte radialen
moc rapporteringspunktet.

Under utnyttelsen av den aksepterte klarering an-
tas besetningen & ha hatt godt k jsnnskap til:

a) at avstanden til Rumbae var den samme sam til
Fornebu

b) at Drammen radiofyr ikke alltid kunne mottas
over den oppgitte nominelle rekkevidde pé& 50 NM

c) at det i SAFE rutebok blant annet var advart mot
"ILS LOC false beam in NE and W sector"

d) at det krevdes minst en god peiling p& tvers,
for sammen med avstandsmdling fra Fornebu og
peiling mot Drammen radiofyr & finne rapport-
eringspunktet Rumba,

Den visste ogsd& at minste sikkerhetsheyde i
sektoren var 3500 fot, og at man ikke matte g
under 3000 fot under instrumentforhold fer man var
sikkert etablert b&de pd ILS-systemets retnings=-
strdle og glidebane.

Hva besetningen ikke kunne ventes & vite p& dette
tidspunkt var:

a) at det var mer geografisk sk jerming av VUR og
DME signaler fra Fornebu lavt nede p& denne
omveien enn p&a.den direkte ruten

b) at 100 KHz feilstilling av Asker radiofyr ville
gi ca 80°M peiling i hele Oslo-omrédet

c) at en hoydereduks jon pa sksisterende glidebane-
signaler p& kurser mellom 110°M 0g 140°" vest-
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nordvest for Hagahogget, ville yi naturtro ytre
merkefyrpassering dersom velgebrytersn ble be-
holdt i hey felsomhet,

Ved utflyging fra Fagernes mot meldepunktet Rumba,
kan man det maste av ruten felge radisl 168 M som
peker direkte dit man skal, Det er bare nar man
nermer seg meldepunktet i lav hwyde, al denne
radialen ikke lenger kan folges.

I foreliggende tilfelle iher aldri fartuyet noen
gang vert p& denne radial, omen har fDldt seqg osten-~
for pd radialer mellaom 160 M og 16591, Det kan

se ut som om man ikke ombord brukte de til-
gjengelige navigas jonsh jelpemidler for & fly den
aller korteste vei til meldepunktet.

FL 210 ble_forlatt k1 1622:00 18 #M ut pé Fagernes
radial 163°M der denne krysser radial 271°M Fra
Vardal, Radlal og avstand fra Fornebu exr pd dette
sted 335°M og 62 NM., Avstanden til rapporterings-
punktet Rumba sr 62 NI,

52 M (2x21+10) er imidlertid etter selskapets
huskeregel riktig avstand p& FL 210 dersom et
meldepunkt som Rumba skal passeres i 3500 fot etter
en normal nedstigning, I dette tilfelle hegynte
nedstigningen 10 N tidligere enn anbefalt og
synkehastigheten ble regulert slik at fartoyet var
i 3500 fot presis kl 14630:00 stter en utfloyet
distanse pd bare 48 NM, Det var fremdeles 14 M
igjen til meldepunktet og dette er en feilberegning
pad mer enn 22 %, En slik prestas jon sr oppsikts-
vekkende dé&rlig for en rutinert besetning pd en

sé vel definert etappe,

En mulig arsak til dette kan he vert at man ved
instrumentavlesnincer har trodd seg meget lenger
syd og nazrmere Rumba enn man virkelig var., Det
hoye terrenget mellom profilet og Fornebu kan her
ha spilt en rolle, Instrumentfeil ombord er
ellers 1 et slikt tilfelle en mer sannsynlig grunn
enn feil ved naviges jonsh jelpemidler pa bakken som
ingen andre har merkset noe til, I alle tilfelle
har ikke besetningen ved sin viders radio-
korrespondarise tilk jennegitt at den trodde Rumba
14 bak dem, De har tvert imot ved frekvensskiftet
like etterpd lovet & melde Rumba nd&r de kom dit,
0g nar gitt uttrykk for at de passerte dette melde-~
punktet stt minutt og tretti sekunder senere. Det
ser derfor ut som om en eventuell feilindikas jon
under nedstigningen i alle fall m& vaere blitt opp-
daget og ear tatt til folge for frekvensskiftet
fant sted.

En annen mulig &rsak sr at nedstigningen helt fra
starten av har vert bercgnet til & treffe 3500 fot
et annet og nermere sted enn Rumba, og at en
eventuell feilberegning derfor kan ha vaert meget
mindre enn de tilsynelatende 22 %,
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Tidspunktet kl 1¢20:00 er noyaktig det samme som
opprinnelig beregnet askomsttid til Forneovu.
Avstanden fra Fagerrnes til henholdsvis fornetu og
Rumba er p& f& hundre meter ner den samme og kunne
ventes 84 gi det samme ankomsttidspunktet. Be=
regningen var imidlertid hele tiden et par minutter
for snau, ble aldri korrigert og kan ha vert del-
aktig i et uvonsket resultat, Da fartoyet var 1
3500 fot, var det over Tyrif jorden 17 M pd redial
301 M Fra Fornebu med Drammen radiofyr 1 retnlng
179° N 17 WM borte og Rumba i retning 181°%M 14 KM
borte.

Det samband som ble opprettet mellom Brathens
trafikkontor og fartoyet under nedstigningen ca

kl 1623:16, ble ikke spilt inn pa noe lydbdnd og kan
vanskelig ha vert sd langvarig sam ett minutt,
Fartoysjefen ga her ingen bestilling p& assistanse
og det lot til at alt var vel ombord p& dette tids-
punkts,

Fartoys jefens kollejer forbauses ellers over hans
passive deltakelse 1 samtelen som ikke er slik de

er vant til., Dette kan bade vere st tretthetsfenbmen
og en folge av at han ikke selv hadde tatt
initiativet til samtalen.

Like etter den siste reklareringen fra Oslo kontroll,
spurte fartoysjefen om man der kunne se det trekket
som hans fartoy fulgte. Han spurte hverken stter
posis jon eller kurs & styre for 4 komme til melde-
punktet Rumba. Han ble anbefalt & fortsette pé

den kursen som han selv oppgea, og var fornoyd med
dette. Kursen ville ikke ha fart fartoyet til

Rumba, men den var slik at avstanden til Drammen
radiofyr ble redusert{ tilstrekkelig for god mot-
taking.

Kommis jonen er ikke sikker p& hvorfor fartoysjefen
har bedt om denne tjenesten, Riktig nok er

profilet her for feorste geng pad turen sd lavt at
mellomliggende terreng kommer i veien for den frie
siktlinjen til VOR/DME-mntennene pd Fornebu,

Kommis jonen tror ikke at dette har noe med sporsmalet
om trekket & gjore., Det kan bety at peiling fra
Fagernes ikke stemte med bestikk., Det kan ogsa

bety at man ombord ikke lenger brukte Fagernes VUOR

i navigasjonen og at det mest lettvinte var & sporre
kantrollinstansen som man allikevel hadde kontakt
med, Det siste entas & vere det mest sannsynlige.

Sporsmdlet om fertaysjefen pd& grunnlag av an-
befalingen om & beholde den kursen han styrte, skulls
anse seg som under radarkantroll resten av turan,

md besvares med nei. Han er selv den som har den
storste interesse eav & vite sikkert om det er han
selv som navigerer ellar om det ventes av ham at

han skal styre kurser oppgitt fra kontrollsentralsn,
Det formelle "Radar services termineted" ble heller



ikke sagt da samme besotning overtok egen navi-
gas jon etter radarledet innflyg 1hg til samme
ILS-anlegg fra K jevik tidligere pad dagen. Man-
evreringen av Fartayat etter spursmdlet om trek-
ket kunne sees, viser at fartoysjefen selv ikke
var i tvil om at det var nan som navigerte oug at
han ikke.ventet p& at kontrollsentralen skulle gl
hiam nye kurser & styre,

2.1.2,13 Mellom 1630:00 og 1631:20 ser det ut som om be-
setningen etter hvert har forandret kursen slik at
den med avdrift ville fort fartoyet til melde-
punktet Rumba, Kursen kl 1631:20 var til slutt
190"M, men avstanden til meldepunktet var frem-
delas 10 NM i1 retning 180°M., Avstanden til
Faornebu vills ikke blitt mindre om man hadde fort=-
satt dit.

2.1,2,14 Dette sted, p& radial 28%°M 15,7 W\l fra Fornebu,
er det tydeligvis gjort en beslutning omoord gom
forte til en kursforandring fra 190°71 til 150°M i
lopet av 20 sekunder, og kl 1631:40 meldte fartoy=-
s jefen et fartoyet passerte Rumba, i'an var da i
helt riktig agstand 15,56 NM Fra Fornebu, men var
pd radial 285711 og ikke p& 252°M som er den
riktige pd Rumba.

2.1.2.15 Det melder seg her et sporsmé&l om bes®tningen péa
dette tidspunkt p& grunnlag av f eks feilaktige
navigas jonsh jelpemidler, kunne ha trodd at den
virkelig passerte meldepunktet.

Kommis jonen mener for sin del & kunne konstatere

at det i forbindelse med passeringen og den fortsatte
flygning har forskommet 3 avvik fra den normale
fremgangsmdte:

a) Reitningsforandring fra kuro mot Drammen radio-
fyr (i dette tilfelle 190° M) til 150M for
Rumbe rapporteres. Ruteboken viser at Rumba
skal rapporteres for kursen endres,

b) Bade under den utforte svingen og i 1 minutt og
20 sekunder etter at svingen ble avsluttet,
beholdes 3500 fot i stedet for at hoyden grad-
vis reduseres til 3000 fot 1 tilnazrmet samme
tidsperiode.

c) Kursen 150°¢ ble i de samme 1 minutt og 20
sekunder belioldt i stedet for videre sving til
115° M, eventuelt fortsatt svipng inn p& ILS~

a?éaggats retningsstrédle som er orientert pa

6

Det antas derfor at besetningen her ma& ha verit klar
over at fartoyet ikke var akkurat p& Rumba, men

pd et sted hvor_sikkerhetshoyden fremdeles var

3500 fot og 150°M var en fordelaktig kurs & fort-
sette pa.
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Um besetningen visste sin noyaktige posisjon, er
det meget vanskeligere & fore uevis for, GStedet
ligger imidlertid 1 53 M avstand fra ned-
stigningens begynnelse. Perpendikulzren tll ILS~
systemets lengdeakse er 11 NIM i retning 150°H 09
traeffer aksen 1 MM utenfor der glidebanen er i

3000 fot, Det md enses & vare nos annet enne en
tilfeldighet at fartoyet nettopp skulle svinge herb
gi en posis jonsrapport og fly videre pé& kursen 1507M,
Kommis jonen huolder det ikke som usannsynlig at
pasisjonen kan ha vert siktepunktet under ned-
stigningen, og at den egentlige feilberegriing der-
for ikke er 22 ., men under 10 % som er mers
rimelig,

Fartoyet var i 3500 fot temmelig noyaktig 3 min-
utter og tilbakela i lopet av denne tiden 9 M,
Indikert hastighet var 215 kriop til & begynne med
og sank jevnt til 150 knop hvor den stabiliserts
seg det siste halve minutt. Dersom man tenker
seg fartoyets bane 1 3500 fot rettet ut og for-
sk jovet slik at den begynner hvor gumba ble
rapportert, rekker man pd kurs 150°M fram dit =
nvor peilingen til Asker radiofyr skal vere £0°11,
0og er godt plassert for en venstre sving inn pa
ILS~systemet ved etableringsstedet. Det kan

vere an teoretisk mulighet for at dette har vert
planen, og at besetningen inntil 1633:00 innen
visse tolasranser nar natt flygningen under full
kontroll,

K1 1631:56, 1¢ sekunder etter rapporteringen av
Aumba, lnnledat Fartoysjefen en ursglementert
privat samtale med Flygalederen i kontrolltarnet,

Flygelederen svarte, og i lopet av de folgende
34 sekunder, frem til kl 1632:30 foregikk det en
dialog dem imello;n som til slutt besto av 7
replikker fre fartoyet og 6 fra térnet, Fartoy-
s jefen avsluttet samtalen, og det var det siste
livstegrnet pa radio man fikk fra farteyet sam
havarerte 2 minutter og 25 gekunder senere.

Under normale omstendigheter ville Kommisjonen
ikke tillagt denne ureglementarte santalen noen
videre oetydning. DOet er ikke uvanlig et det
utveksles meldinger pa radio praktisk talt helt
til et fartoy sitter p& rulletanen.

Donne innflyging var imidlertid ikxke normal. Der
foregikk p8 en méte som krevet at navigesjonshjelpe-
midlene ble brukt pd& en noe anien mdte enn ved

den reglemenierte bane over Rumba.

Forholdet burde derfor ha tilsagt den storste akte-
pAgivenhet og konsentrasjon om navigeringen fra
fartoys jefens side. Samtalsesn synes & tyde pé& at
han mente pd ha flygingens pragresjon under slik
kKontroll at han kunne tillate seg & slappe av,
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Den bestyrker “ommisjoners oppfatining av at det
ikke sk jedde noe sikkerhststriuende ombord pa dette
tidspunkt,

Hva som egentlig hendte i cockpiten de 2 minutter
og 25 sekunder fartoyet var i luften etter siste
replikk pd radioen og til havariet fant sted, vil
det aldri bli mulig & finne ut.

Dersom taleregistrator hadde vart innmontert, hadde
virket og ikke var blitt skadet under brannen,
antar Kommis jonen at man hadde hatt verdifulle
opplysninger om situasjonen ombord. En rekke
kostbare og tidkrevende undsrsokelser kunne sann-
synliguvis vert unngdtt samtidig som en hurtigere
oppklaring av ulykkens arsak kunne vart mulicg.

Flygeregistratdravlcsningene forteller imidlertid
at fartayet fottsatte pd samme kurs og heyde 1 de
forste 25 sekundene etter at radiotausheten inn
trédte.

I de neste 10 sekundser, fram til kl 1633:05, synker
fartoyet 30 fot til 3505 fot, samtidiy som _det
forandrer kursen 4 til mot_hoyre, til 1547HM,
Korrekt sving blir her ca 5  krenoaing til hoyre,

Dette er en meget jevn og largsom forandring av
hoyde og retning, slik som resultatet blir ndr
fartoyet styres av autopilot og blir manovrert
ved hielp av justeringsknottene overst pé
instrumentbrettet, Denne del av manovreringen
er fornuftig sett i releasjon til de instrument-
indikas joner man burde hatt i fartoyet pd dette
tidspunkt, Hadde denne manover blitt fortsatt,
kunne den fort til kryssing av retningsstrélen
under glidebaneplanet, slik at det hadde vert
mulig & komme noe avkortet, men ellers riktig inn
til flyplassen,

I lopet av disse 10 sekunder, kl 1633:02, melder

SK 602 pd anmodning at det er "4000 ft descending".
Det meldes ingen posisjon, og dette anses & vare
det forste man i BU 239 horer fra dette fartoy.

Den gang, kl 1629:40, SK 602 meldte seg pa@ tarn-
frekvensen, lyttet fortsatt BU 239 74 nordsektorens
frekvens 126,7 Klz, mens SK 602 inntil da hadde
vert p& sydsektoren som er 124,95 Kiiz.

Denne radiomelding kan ha vart meget alarmerende
for besetningen pd BU 239 idet den tilkjennegir et
de 2 fartoyenes hoydeseparas jon bare er 500 fot
mot lufttrafikkt jenestens beregnede 1000 fot s&
lenge etter Rumbarapporteringen., SK 632 var dess-
uten nettopp reklarert til & stoppe sin nedstig=-
ning 1000 fot hoyere enn opprinnelig klarering, og
disse opplysninger tilsammen md& indirekte ha
kunnet tydes dithen at BU 239 var kommet i veien

for og var i ferd med & forsinke annen lufttrafikk,
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Dette hadde fartoys jefen ved en tidligere anledning
lovet bdde seg selv og andre aldri skulle hende
ham mer,

Det er i de folgende 10 sekunder, mellom Kkl
1633:05 og 1633:15, at farteoyet Fogandrer kursen
30% til venstre, fra 154°M til 124°M, samtidig
som hoyden reduseres med 190 fot og farten gér
ned med 1 knép. Dette er en manover som ikke
noedvendigvis er utfort ved hjelp av automat-
piloten, da den krever sd stor forendring av motor=-
kraften at det er naturlig & gjere den for hénd.
£En mener derfor at auvtomatpiloten hoyst sann-
synlig har vert koplet ut for denne manevren, men
Kammis jonen er 1 tvil om hvem av besetnings-
medlemmene det kan ha vaert som g jorde dette og
forte fartoyet resten av turen. Det er nar saom
helst mulig for farteysjefen & overta kontrollen,
Styrmannen m& bare adlyde sin foresattes ordrer.
Hans RMI-venders ble begge funnet i1 VOil-stilling,
hvilket md bety at det vanskelig kunne vere ham som
forte fartoyet under havariet, Instrumentets
visere ville med begge NAY-mottakerne i ILS-~
frekvensen, bare std decktivisert parkert 90" til
hoyre, Kommisjonen har ikke kunnet finne noen
Forklaring p& dette forhold,

P& veien nedover mot havaristedet er det floyet
med varierende hastighet, kurser og synkehastighet
pd en midtec som er annerledes enn dst man finner péd
de flygeregistratorbindene Kommis jonen har hatt
anledning til & studere- Tarnfrekvensen 118,171 KHz
var opptatt pd det tidspunkt fartoyet passerte
3000 fot, og ndr passeringen ikke ble rapportert
senere, kan det skyldes at fartoyet aldri var eta-
blert p& retningsstrilen og glidsebanen,

En annen forklaring som ogsd er mulig, er at
kapteinen hadde overtatt styringen, og at styr-
mannen var i tvil om dette betod at han skulle
averta radiokorrespondansen.

Det kan ogsd skyldes at hesstningen p& dette tids-
punkt var s& opptatt med andre ting at radiokorre-
spondansen hadde tapt prioritet,

Kommis jonen har funnet de beste holdepunkter for
at retningsangivelsene ombord hear vart korrekts,
og at de kurser som har vert styrt, hele tiden har
vart bestemt av besetningen,

De kurser som har vert styrt frem til havaristedet,
er pd tvers av alle de kjente retningsstréler fra
det aktuelle IlLS~anlegg., fartoyet kan derfor ikke
ha vert misledet av eller ha fulgt noen av disse,

Kursene forteller tvert imot at man ombord aldri
ansd seg & vere helt fremme ved instrument-
landingssystemets lengdeakse slik at kursen kunne
legges om langs denne, Til tross for at det i den
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nermeste tiden for ulykken foregikk en retnings-
forandring mot venstre, kom fartoyet ned i skogen
med en lav hoyre wing, noe som viser at man frem-
deles ikke var nelt klar til & foreta den endelige
retningsforandring inn mot Fornebu, Dette under-
bygges Widere ved at begge kursindikatorenes
sentreringsvisere ble funnet fastklemt i "full

Ply Tight™s

De 2 trykkhoydemdlerne var riktig innstilt og
viste riktig hoyde da havariet fant sted,

Radioheydemflerinstrumentene ser ogsa ut sorn

om de har virket som do skulle. Terrengprofilet
under fartoyet den aller siste del av turen, har
imidlertid ikke vert slik at instrument-
avlesningen kunna bli til nytte for & avverge
ulykken, Til det har hoydeforandringen gdtt for
fort,

PA grunnleg av det foreliggende mencr Kommis jonen
at farteyet er hdndfloyet under full kontroll ned
langs foreliggende glidebanesignaler fra 3500 fot
og forbi bade 3000 fot og 1510 fot. Det ville
fortsatt i samme retning dersom det ikke hadde
stoppet i terrenget.

Det eneste omrdde hvor man sikkert kan g& ned
under 1510 fot p& denne mdten, er langs ILS-
anlegget innenfor det ytre merkefyret. Besetningen
md sdlecdes pd dette tidspunkt stter Kommis jonens
mening ha trodd at deres posisjon var meget nar
retningsstrdlen innenfor det ytre merkefyret i
Asker., Overbsvisende ytre merkefyrsignaler fra
feil anlegqg, men pd glidebane i riktig hoyde kan
ha underbygget denne tro. De har visst at de
enda ikke var helt framme hverken ved de narmeste
2%0 fra retningsstrdlen eller i midten av den,
der de egentilig burde etablert seg for selv

3000 fot kunne forlates pd glidebanen., At av-
standen dit fortsatt var s& stor, kan ikke ha
vert k jent ombord.

En vil ogsé peke pé& at konsekvensen ved & stoppe
nedstigningen i 1510 fot ville vaere at man kom ut

pad oversiden av glidebanen. Den ville derettsr vaere
meget vanskellig & te igjen ovenfra og ville der=

for bety at fartoyet mdtte g& om ig_en, og dermed
medfore tep av landingspreferanse eg en forsinkelse
pd 12 Lil 15 minutter ved landing i Lur etter de

2 andre ruteflyene,

Den elektroniske avstandsmdleren i fartoyet
viste havaristedets avstand fre senderantennen pé
Fornebu sd ner sam det kan forlanges,

Kommis jonen er ikke helt sikker p& hvordan
tallhjulene pd de 2 indikatorene i cockpiten har
statt, men meget tyder pd at de har vist
parallelt og riktig sd& lenge de var i virksaomhet,
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Det burde derfor stter hvert olitt klart for be-
setningen at det ble et misforhold mellom den
indikerte avstand og der relativt lave hoyden pa
glidebanen., Dette misforholdet m& ha vart
tydelig minst i det siste minuttet, og m& ha vert
mer oy mer utpreget jo lavere fartcyet kom,

Céde for og etter hevariet har det sporadisk
forekommet at DME~-utstyr ikke har vert riktig.
Som alt annet liknende utstyr kan det ikke stoles
pd 100 % alene. Det bor helst envendes i til-
knytning til andre hjelpemidler og va&re i harmoni
med disse, Dersom flers andrs hjelpemidler
samlet og konsekvent viser en posisjon med

annes avstand, vil det vere nerliggends a tuile
pd noyaktigheten av DME-indikas jonen,

Det synes i forste omgang helt utenkelig at en far-
toysjef i et transponderutstyrt rutefly skulle
kunne velge en annen bane enn avtalt og tro at

han ubemerket kunne rapportere passeringen av feil
sted 1 det nd s& gjennomsiktige Fornebu terminal-
omrdde. Auvtomatpeileren i tirnet burde
oyebolikkelig ropet feilen, Dessuten kan man pa
radarsk jermene i kontrollsentralen kontinuerlig
folge med 1 trafikkbilledet slik at avvik av denne
art skulle vaere helt synlige.

Hensynet til annen trafikk er en annen grunn til

at en slik bevisst feilrapportering burde vere lite
sannsynlig. Alle steder hvor rapporteringen hores
tenker man seg rapporterends fartoy pé& riktig
geografisk sted og regner med at det fortsetter
@tter normal prosedyre. [ dette tilfelle skal det
i lopet av det ferste 1% minutt utfore en kursfor-
andring like nordost for Drammen by fra ca 167N
til 619M samtidig som hoyden gradvis reduseres

fra 3500 fot til 3000 fot. Deretter flyr det i

ca 30 sekunder innover langs anleggets retnings-
strdle pd undersiden av glidebaneplanet med
etablering p& glidebanen og rapportering av

dette ca 2 minutter etter Rumba, ©De folgende

3 minutter regner man s& med at fartoyet er fra
3000 fot og nedover p& rett kurs inn til rulle-
bane 06 p& Fornebu,

Avvik fra dette monster behover imidlertid ikke
fore til risiko for kollision med andre fartoyer
i1 Fornebuomré&det, Lufttrafikkt jenestens omréde-
radar overvéker kontinuerlig hele omrddet og

har blant annet som oppgave & hindre at de far-
toyene man ser, skal kollidere, Det kan regnes
med en reaks jon dersom 2 fartoyer kommer i nar-
heten av hverandre. 54 lenge ingen kollisjonsfare
eksislerer, blander ikke de som overvaker seg i
andre kontrolletaters disposisjoner, i dette til-
felle tarnkontrollen., I tarnet kunne man f eks
av ukjent grunn p& kort varsel ha truffet ny
avtals med farteyet, De 3 farteyene man denne
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gang hedde p& sk jermen, var langt fra hverandre
og fikk derfor fortsette uforstyrret langs sine
individuelle baner, I tarnet regnegt man med en
normal innflyging fra flumba, men ventet allikevel
hele 1 minutt og 15 sekunder over de vanlige 2
minutter faor det kl 1634:55 ble stilt spersmdl
om fartoyet var etablert pd glidebanen, Forst
like for dette tidspunkt forsto man i kontroll-
sentralen, hvor man ikke var klar over hvor
Rumbarapporteringen hadde funnet sted, pé& grunn-
lag av en haydekontroll at noe galt var fatec,
Dette var for sent til at noe kunne g jeres, men
beviser at i desember 1972 gikk det i hvert fall
an 4 melde feil og fly ukontrollert pa tvers av
terminalomrédet uten at det ble reagert fra
bakken i tida,

Kommis jonen har ikke undersekt om dette er et
helt enestdende tilfelle eller om det kan ha
forekommet flere ganger p& sammenliknbar méte
tidligere. En kjenner bare ett konkret tilfelle
hvor et SAS luftfartoy den 5 september ‘1972, /9¢3
under instrumentinnflyging fra Flesland til bane
06 pad Fornebu, tydeligvis tok feil av den god-

k jente retningsstrdlen og utferte nedstigning pa
glidebanen, pd en av anleggets falske kurser.

Ang jeldende flyger har forklart at han dengang
brut gjennom skyene i 5-600 fot over terrenget og
oppdaget at fartoyet var pd vei inn i skogbart
stigende terreng. Han har uttalt at han er over=-
bevist om at hvis ikke bakkekontakt var oppnédd
ved denne anledning og fartoyet hadde fortsatt &
folge ILS«indikas jonene omoord, ville fartoyet

ha floyet i terrenget,

Tilfellet, sett i sammenheng med den ulykksan

som har vert gransket og de funn som har vart gjort
m h t spesielt ILS~glidebanesignaler utenfor

godk jent sektor, synes & vise at det foreld
reelle muligheter for 4 bli misledet av anleggets
utstrdling. P& det tidspunkt lot det seg ogsa
gjere & utfore innflyging pd feil sted uten 2

bli varslet av lufttrafikkt jenesten, CGrunnen til
dette var ellers et de ovrige tilgjengelige nav=
igas jansh jelpemidler ikke ble utnyttet i til=-
strekkelig grad for posisjonskontrcll,

Det synes derfor som om enkelte uregelmessigheter
kunne ventes tolerert uten risiko for represalier
tare disse ikke forte til kollisjonstilbud eller
komplikas joner for annen trafikk, En bevisst
avkortet innflyging til instrumentsystemet for
f eks 4 beholde sin landingspreferanse, er derfor
ikke etter Kommis jonens mening helt utenkeliq,

Kommis jonen vil imidlertid understreke at en
besetning som velger & folge en bane som er anner-
ledes enn den foreskrevne,selv setter seg 1 en
uheldig stilling dersom noe uforutsett skulle
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inntreffe. Ansvaret for dette ligger da nelt og
holdent hos farteysjefen.

I det foreliggende tilfelle synes det klart at be-
setningen g jorde fa kaonkrete disposis joner for
neyaktig & folge den foreskrevne fremgangsmdte,
men at den har hatt flygingen under god kontroll
helt til ca kl 1633:00,

Det synes ogsé klart at resten av ruten ned til
havaristedet er floyet under inntrykk av en annan
geografisk posisjon enn den virkelige. En peiling
mot feil radiostasjon kan her ha spilt en vesentlig
rolle.

Folgende sporsmdl er fortsatt ubesvarte:

a) Hvorfor ble det Ffloyet manuelt de siste 2
minutter?

b) Hvorfor var flygebanen s& ujevn i datte tidsrom?

c) Hvorfor ble passeringen av 3000 fat ikke meldt?

d) Hvordan kunne besetningen fortsette & fly pé
glidebanesignalene under 1510 tout selv etter en
naturtro merkefyrpassering, s& lenge peilingen
til antatt Asker radiofyr ikke svingte minst 900©
til heyre? Kommisjonen har her forkastet "fading"
sam en mulighet p& grunn av den lange bolge-
lengden.

e) Hvorfor finnes det ikke det minste tegn til av-
brudd i nedstigningen, selv i havaristedets 1180
fots hoyde?

f) Hvordan kunne besetningen overse det etter hvert
store misforhold mellom huyden og DME~distansen
til Fornebu?

Kommis jonen mener derfaor at det i de siste 2 minutt=-
ene kan ha tilstott noe som har virket distraher-
ende og vart delektig i at navigasjonsfeilen ikke
ble oppdaget fer det var for sent. Mulighetene er
her mange. En taleregistrator er det eneste som
kznskje kunne ha gitt en avklaring pé& dette spors-
mal.

Lufttrafikkt jenestens disposisjoner

Det synes klart at denne ulykken kunne vaert unngatt
hvis fartoyet var blitt overvdket med radar, og at
det hverken var mangel pd utstyr eller persanell som
hindret slik overvdking under denne spesielle flyg-
ing. Radarutstyret, iberegnet utstyret for hoyde-
maling, virket korrekt, og en flygeleder la merke

til fartoyet under den siste del av flygingen.
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Nédr flygeledelsen ikke grep inn, var det fordi dens
prinsipiells stendpunkt- er at radar, bortsett fra i
nodsituesjoner, bare skal brukes til 8 lette ekspedi-
sjonen av luftfarteyene og til & hindre kollis joner,
mens det er farteysjefene selv som m& holde seg klar
av terrenget, Av dette felger at flygelederne natur-
ligvis vil pdse at farteyene felger de foreskrevne
baner ndr det er stor trafikk, men at de ikke tar
det sl neye ndr det bare er et enkelt fartey i et
bestemt omré&de. At det gikk an & Ffly langt utenfor
de fastsatte baner uten at lufttrafikkledelsen
reagerte, er tydelig bevist ved dette tilfelle og
ved SAS flygeren omtalt i 2,1.2,33. Med den arbeids~-
ordning man hadde under ulykken, var forevrig effek-
tiv radarkontroll umulig etter at kontrollen av far-
toyet var ogverfart til tédrnet, pd grunn av manglende
direkte kommunikas jon mellom fartoyet og radaropera-
teren,

Det synes rimelig & si at ndr man har et godt radar-
utstyr, s& synes det naturlig & bruke det i sterre
utstrekning for & hindre ulykker av denne type, men
Kommis jonen er klar over at dette er et vanskelig cg
omfattende sporsmdl, som ikke ber behandles ut fra
en enkelt ulykke. Kommisjonen vil derfor ikke gd
nermere inn pd spersmdlet,

Bruk av peilere ved lufttrafikkt jenestens enheter
var lite instruksfestet da ulykken sk jedde, til
tross for at de fleste av lufthavneng vare hadde
slikt utstyr i bruk.

De var godk jent som selvstendig hjelpemiddel ved de
flaeste landingsplasser som trafikkeres av militere
jet- jagere, og var ellers hare foreskrevst bLrukt

som supplerende hjelpemiddel ved radaridentifisering
av luftfartoyer,

Det var forst den 6 februar 1973 at det gikk ut
girkulzre om at bruk av peilere, sa langt det var
praktisk mulig, skulle innarbeides i en rutine som
skulle g& ut pd & kontrollere luftfarteyenes retning
fra landingsplassen under inn- og utflyginger. Der-
sam peilinger ga grunnlag for mistanke om at far-
toyet ikke befant seg i den posisjon det ifelge
klarering skulle ha vert, matte farteysisfen in-
formeres om dette.

Formelt sett hadde s@ledes flygelederen ikke noan
instruksfestet plikt til & underrette ferteysjefene
om pelilinger som ikke stemte med klareringene, den
gang havariet sk jedde, Dersom slik rutine hadde vert
innarbeidet og vert i bruk i desember 1972, er det
imidlertid mulig at ogsd dette hjelpemiddel kunne ha
spilt en rolle i & avverge ulykken.

Ombygningen i kontrolltdrnet som forte til at peiler~
en ble tatt vekk fra sin vanlige plass, begynte den
21 desmber 1972, Det kan virke som darlig planlegg-
ing et dette matte sk je midt i juletrafikken og ikke
kunne utsettes til en trafikkmessig roligere periode.
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Da havariet s!t jedds, var det relativt lite
trafikk sd@ tiden pd@ dret har i dette tilfelle ikke
hatt noen betydning.

Peilerens plassering pd rullebordet bak til venscre
for tjenestemennenes arbeidsposisjoner har hatt en
meget storre betydning. 5elv am instruks far bruk
av peiler ikke foreld, ville sd store avvik som i
dette tilfelle tildratt seg oppmsrksomhet. Det
kunne fort til bdde konsultasjoner med flygeleder i
kontrollsentralen om fartoyets posisjon og/eller
sporsmdl til fartoysjefen om grunnen til avviket.
Det anses 4 vere en uheldig omstendighet at peiler-
en ikke sto pad sin vanlige plass og var til normal
stotte i tiden like for havariet,

Zale 5ol For tjenestemennene i lufttrafikkt jenesten md det
ellers far Asker-ulykken ha vert ansett som lite
tenkelig at en senier s jekk~kaptein, som samtidig
var lokalkjent instruktor og floy sammen med en
annen kvalifisert flyger, skulle kunne navigere
feil innenfor Fornebu TMA. S& lenge en nodsituas jon
ikke var erklert fra fartoyet, ville det kreves
sterke beviser pé& at en slik situasjon virkelig
kunne foreligge, og man ville betenke seg i det
lengste, for man stilte sporsmal om fartoysjefen
var klar over sin posisjon og ga rad om hvordan
han skulle forholde seqg for & folge gitt klarering.
En hoydereduks jon under 3000 fot med et rutefly pé
instrumenter utenom ILS5-anleggets senterlinje, kunne
neppe tenkes, En videre riedstigning under 1510 fot
for passering av Asker radiofyr, var det ingen sam
hadde erfart tidligere. Det anses derfor forsté-
slig at den mistenksomhet som til slutt ble vakt,
kom s& sent som i dette tilfelle, og Kommisjonen
Finner ikke & kunne klandre noen av de berorte
t jenestemenn for dette.

0 W Flygeleder nord i Oslo kontrollsentral var meget
noyaktig i sitt tilsyn med at tildelt ho,de ble
brukt da besstningen i BL-238 var p& vei til Fayer=~
nes, Han brukte ogsd akseptabel terminologi under
alls ekspedisjoner av sdde BU~23B og BU-239,

Han ble spurt pa alminnelig norsk av fartoysjafen
pa BU-239 om farteyets trekk var synlig p& radar-
sk jermen, ba p& engelsk om & f& vite kursen og an-
befalte at kursen ble beholdt, Han var sikker pa
at han med dette ikke hadde overtatt ansvaret for
ved hjelp av radar & lede fartoyet frem til noe
geografisk sted, og trodde ikke at den ukonvens jon-
alle replikkvekslingen kunne ha fort til noen slik
misforstdelse for fartoysjefens del, Den videre
manovrering av fartoyet underbygger at dette syn
ma& ha vert riktig og kommisjonen er enig i dette.
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Flygelederens operative befatning med fartoyet btle
avsluttet i lupet av de forste 10 sekunder stter

k1l 1630:00., Flygelederen spurte da forst om Drammen
radicfyr kunne mottas ombord, fikk bekreftende svar
med hoydeangivelse, og ba om at kontakt ble tatt
med kontrolltdrnet p& Fornebu pd frekvensen 118.1
KHz, Radiokontakten mellom fartoyet og kontroll-
gsantralen ble avsluttet kl 1630:10 med et "so long”
fra fartoysjefen.

Kommis jone har vurdert om flygelederen burde fore-~
tatt seg noe p& grunnlag av den lave hoyden som ble
repportert sd langt fra meldepunktet Rumbe. Den har
lagt til grunn at han jo ikke kunne vite nos om dst
som senere skulle sk js, Ua hoyden hverken var lavere
enn det det var gitt klarering til og var tilfreds~
stillende som sikkerhetshoyde i omradet, behovde

han ikke blande seg opp i fartoysjefens disposis jon-
er. Noen nodsituasjon var ikke erkl=zrt, og han hadde
grunn til 4 anta at fartoyets progresjon var under
full kontrecll i samsvar med fartoysjefons vil je.

Det var ikke flere fartoyer innen hans kontroll-
omrdde, og etter instruksen kunne han derfor godt

f eks ha forlatt sin plass ved radarsk jermen og
gjort andre ting fra kl 1630:10. Kommis jonen mener
at han har gjort sin plikt etter gjeldende instruks
sl godt som det kan forlangss.

Flygeleder syd i kontrollsentralen, som samtidig
var koordinerende flygeleder mellom de 2 sektorene,
sd de 3 fartoyene BU-239, SK~602 og SK&32 pd radar-
sk jermen og bestemte derzs innbyrdes prioritet for
landingen p& Fornebu. Han sd ogsd tidlig at den be-
regnede ankomsttiden over Rumba for BU-239 var faor
snau og gavuttrykk fFor dette til térnet. Han bereg-
net den til & métte bli mellom 1631:00 og 1632:00
og ikke kl 1630:00 som oppgitt fra fartoyet. Dette
var riktig beregnet og gav fremdeles den landings-
rekkefolga som bls klarert., Flygeleder syd kunne pé
dette tidspunkt ikke vite at BU-239 kom til & av-~
vike fra det monster som hans beregning bygget pé&.
Han var heller ikke klar over alt det som siden
skulle hende.

Ndr heles forlepet til ulykken ses .i tilbakeblikk, er
det klart at det hadde vert onskelig med en tidlige=-
re reaks jon pa det som hele tiden kunne ses i kan-
trollsentralen, Der s& man hvert 12 sekund et nytt
lysende kryss som viste at fartoyet ikke lenger

var pa vei til Rumbe men langs den avkortede ruten
som vi siden har fatt sd& noyaktig fastlagt, Det
skulle imidlertid minst 2 hé&ndgrep til for hvert
kryss for helt ut & folge det heydeprofilet far-
toyet fulgte, Uette hadde man ifolge instruks ingen
plikt til & g jore s& lenge fartouyet var avgitt til
en annen kontrollenhet som ogsd nar saom helst kunne
ha truffet ny avtale med fFartoyet. Fertoysjefen
kunne nar som helst ha tedt om ny klarering eller
gatt om igjen av &rsaker som de i1 kontrollsentralen
ikke behovde & bli orientert om. Riktignok kunne
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tdcnfrekvensen 118.1 KHz ved behov overhores pé
hoyttaler, men den var som regel skrudd ned for
ikke & forstyrre,

BU~239's synlige forsinkelse ferte til at flyge-
lederen uten & spesifisere dette narmere via
tédrnet, - stoppet baéde SK-502 og SK-632 1000 fot
heysere enn den opprinnelige klarering., Han regnet
som sikkert at grunnen til forsinkelsen madtte vare
k jent og etter avtale med térnet. Han undersokte
ikke dette nermere, men hadde ingen mistanke om at
det ikke var slik,

Dersom en mistanke om at noe galt var fatt hadde
vert vekket i kontrollsentralen pd et ticligers
tidspunkt enn det foreliggende, ville et mélrettet
samarheide med kontrolltadrnet antagelig kunne ha
forhindret ulykken, Slik som en etterpd kan bedemme
dette, mensr Kommisjonen at en mistanke métte vert
forsterket og godt begrunnet minst et halvt minutt
tidligere enn havaritidspunktet, for at en slik
aks jon skulle vaert sikret i & falle heldig ut.
Flygeleder syd har ikke hatt grurnlag for noen
alvorlig mistanke for meget nazrmere havar tids-
punktet og kan ikke klandres for dette., Han har
ogsd full dekning i instruksverket for sine dispo-
sisjoner i tiden fer ulykken.

Innflygingskontrollposis jonen i kontrollsentralen
var ikke bemennet for treningsformdl p& ulykkesdagen.
Dersom den hadcde vert det, ville innflygingsfrekven-
sen 120,8 KHz vert 1 bruk ved denne posis jon, og

det ville vert pd denne frekvensen Humba hadde vert
rapportert, Det feilaktige Rumba-rapporteringssted
ville derved blitt kjent oy kunno vert grunnlag for
en mistanke om en feil 1 navigas jonen og et ner-
mere samarbeide med fFartoyst for 4 lede det trygt
inn., Det ansses som en uheldig omstendighet at denne
kontrollposis jonen var ubemannet pd ulykkesdagen,

Flygelederen i kontrolltdrnet overtok kontrollen
over farteyet i den tro at det var p& vei til Rumba
og antagelig mellam ett og to minucter forsinket i
forhold til den oppgitte ankomsttid 1630:00. Han
var opptatt med en telefaonsamtale da hans kollega
tok imot kontrollen p& frekvensen 118.1 KHz. Ingen
av dem s& pd peileren som sto bak dem til venstre,
Denne ville fortalt dem at farteoyet fremdeles var
lenger nord enn ventet, men ikks at det allerede
var nede i 3500 fot. Bruk av automatpeileren til
slik ratningskontroll var imidlertid pa& det tids-
punkt ikke instruksfestet, Det var sdledes ingen

t jenesteforsemmelse at peileren ikke ble brukt,

Da fartoyet meldte passering av Rumba kl 1631:40,
var dette pd et tidspunkt som stemte med beregning-
ena til flygeleder syd i kontrollsentralen, og gav
et inntrykk av at det var i rute innenfor den til-
latte 3 minutter margin,

Det var med denns overbevisning at flygelederen
svarte og tok opp samtalen med farteysjefen da denne
innledest til en prat kl 1631:56., Automatpseilsren
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ble heller ikke denne gangen brukt, Dersom den

hadde statt pd sin vante plass, ville man ikke
kunnet unngd & legge merke til at samtalen kom fra
feil retning, og at den derfor ville blitt gjenstand
for en kommentar og eventuell tilrettevisning.

Samtalen ble avsluttet av kapteinen k1l 1632:30.
Etter dette ventat man i kontrollt&rnet at det fra
fartoyet skulle meldes etablert pa glidebanen

kl 1633:40 med margin p& 45 sekunder for purring
dersam meldingen uteble. I dette tilfelle fortsatte
man & vente enda i 30 sekunder inntil ferste opp-
kalling ble foretatt,

Kommis jonen antar at grunnen til de overskytende

30 ssekunder kan ha vert bdde at det var en av de
mest erfarne fartoysejfene det gjaldt, og at man sé&
nylig hadde vert i kontakt med ham p& en mate som
antydet at alt var vel ombord, Da forste purring
ble iverksatt, var det 2 minutter og 25 sekunder
siden siste kontakt pad radioen,

Det enseste pliktige som flygelederen i kontrolltdrn-
et har unnlatt & gjore, er & forsikre seg om at man
ombord i farteyet var informert om den aktuelle var-
situasjon., Farteysjefen er pany den sam har den
storste interessen av & vere helt arientert om
dette, og meget tyder p& et han kan ha lyttet pa

den automatiske terminalinformas jonst jensesten og

var orientert uten spesielt & ha gjort flygeleder-
en i kontrolltlrnet oppmerksom pd dette. Denne ute-
latelse mener Kommis_ joner. ar uten betydning for
havariet,

Kommis jonen er derfor av den oppfeatning at flyge
lederen i tdrnet, bortsett fra den manglende kontroll
med at aktuelle verinformas joner var mottatt ombord

i fartoyet, heller ikke har overtrddt noen av de in-
strukser som gjaldt for hans tjeneste p& den tiden
havariet fant sted.

Berorte enheter av redningst jenesten ble alarmert

kl 1638:00, ca 3 minutter stter haveriet, Dette er
godt innenfor de 5 minutter som er spesifisert i
instruksen for t&rnkontrollt jenesten i en situasjon
som denne, og har vert lite forsinkende sett i rela-
sjon til de videre 6% timer det tok four fartayet

var lokalisert,

Lufttrafikkt jenesten har slledes stort sett vert
utovet i henhold til de foreliggende instrukser.

At disse instruksene ikke har dekket full utnytt-
else av alle foreliggende rmessurser for & avvergs
st uventst havari som dette, e. ikke t jenastemenne-
nes skyld, men skyldes blant annet prinsipielle
standpunkter som er tatt i Luftfartsdirektoratets
indre etat.
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Andre forhold

Lnder den inngaende undersokelse som ble fore-
tatt, har Kommis jonen- festet seg ved en rekke
punkter som ikke har hatt direkte innflytelse
pd ulykken, men som ansees for & ha sd stor
sikkerhetsmessig betydning at det er riktig 3
vurdere dem n@rmere:

Drammen radiofyr synes & vere et kardinalpunkt

i innflygningssystemet til Fornebu fra alle
kanter, Dets nominelle rekksvidde er angitt til
50 N1, men under ugunstige forhold synes den &
vere betydelig kortere.

I samteler med flygere som jevnlig trafikkerer
Farnebu, har Kommisjonen fatt et klart inntrykk

av at fyret er mindre tilfredsstillends.

Det vil fremgd av det som er anfert under 1.7.10.,
at fartoysjefen p& LN-SLY ogsé& hadde vansker med
4 fa brukbare signaler fra Ffyret.

Kommis jonen har antatt at forholdene for en
vesaentlig dels vedkommende skyldes fyrets
ugunstige beliggenhet,

Tatt i betraktning den nokkelrolle dette hjelpe-~
middel spiller ved trafikkreguleringen i Uslo-
omradet, synes det naturlig & anta at dets kvali-
tet bor std i et rimelig forhold til dets be-~
tydning.

Kommis jonen antar at det i1 omrddet bor oppfores
vt eller flere moderne hjelpemidler sam tilfreds-~
stiller kravene til neyaktiq og sikker naviyasjon
fra rimelig avstand, og som muliggjer en smidig
trafikkregulering til og fra Fornebu,

Den fremmer derfor en tilrdding om dette .

Sam redeg ort for foran, har Kommisjonen funnet
at alle angjeldende navigasjonshielpemidler pé
bakken og ombord har fungerti normalt da ulykken
inntraff,

Av de undersokelser som er utfort n& omrédet -
seerlig hva angdr vedlikehold og kontroll med
luftfartoys esvionikk-tutstyr - fremgdr at radio-
utstyr typegodk jennes av Teledirektoratet.

iloen tilsvarende ordning for eksempelvis "Auto-
pilot" og "Flight Director", synes imidlertid
ikke fastsatt,

For Kommis jonen syries det som om det fra luft-
fartsmyndighetenes side er benov for & folge opp
med et regelverk og cn kontrollinstans pd dette
omrddet, som kan sikre at de stadig mer kompli-
serte og integrerte avionikksystemene ombord i
norskregistrerte treafikkfly bdde samsvarer med de
bakkesystemer som benyt*es, og meter nodvendige
operative tekniske krav som md stilles, og at de
vedlikeholdes og kontrolleres pé& en fullt ut for-
svarlig méte.
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Med en tendens i retning av mere semiautomatisk
operas jon av moderne trafikkfly, synes dette &
vere en oppgave det haster med.

Den ansvarsdeling som eksisterer mellom Tele-
verket og Luftfartsdirektoratet forsdvidt engdr
kontrollen med dette avionikkutstyr, virker noe
kunstig p& Kommisjonen, Den er av den mening

at ett organ ber tillegges ansvaret for de inte-
grerte systemer. Organet bor tilferes den nod-
vendige faglige kompetanse p& omradet. Ikke minst
med tanke pd den fremtidige utvikling tillater
Kommis jonen seg & fremme en tilrdding pd dette
omradet.

2 lale3 Som tidligere redegjort for, foreligger ingen
lydopptak fra fartoyet etter at samtalen med
flygelederen sluttet kl, 1632:30, og det vites
intet om det som er sagt besetningen imellom
under denne viktigste fase av innflygingen,

Som angitt i pkt. 1.15.,9, var Li-CUY utstyrt med
ferdig opplegg for*innmontering av "Cockpit Voice
Recorder" (Taleregistrator). Slik registrator
var imidlertid ikke innmontert i farteyet,
Kommis jonen antar at en slik taleregistrator i
cockpit ville ha kunnet gi verdifulle opp-
lysninger om situasjonen ombord etter passering
av Dammyrdammen, frem til fartoyet ble flayet

i terrenget. En rekke kostbare og meget tid-
krevende undersokelser kunne sannsynligvis da ha
vert unngdtt, samtidig som registratoren sann-
synligvis ville ha medvirket til en hurtig opp-
klaring av ulykkens arsak,

Ang jeldende tilfelle viser hvilken stor be~
tydning det vil kunne ha & kjenns til hendelses-
forlopet i cockpit ved luftfartsulykker,

2:1.4.4 Kommis jonen er kjent med at Luftfartsdirekto=~
ratet i "Bestemmelser for sivil luftfart",
avd., D 1-12, har gitt "Forskrifter om medforing
av flygeregistrator og teleregistrator i fly".

I pkt, 1.2, er foreskrevet at alle norskregi=
strerte turbo jet og turvopropellfly med tillatt
startvekt aver 5700 kg senest 1. januar 1975
skal vere utstyrt med en taleregistrator
(Cockpit Voice Recorder) godk jent av Luftfarts~
direktoratst,

Forskriftene er imidlertid bare g jort gjeldaende
for luftfartoyer som er typesertifisert etter
30. september 1969. Dette innebzrer sd langt
man kan se at de fleste luftfarteyer som idag
trafikkerer norske luftruter, faller utenfor pé-
budet i D 1-12, idet de er typessertifisert for
30. september 1969,

Kommis jonen g jor regning med at den rutefly-
parken man idag har, vil bli benyttet til rute-

fart 1 mange ar fremover, og folgelig vil kunne
nyttes uten taleregistrator i cockpit.
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Kommis jonen kjenner ogsd til at luftfartismyndig=-
hetene arbeider med sn endring av forskriftene,
Den sr av de- mening at alle norske rutefly bor
ha taleregistrator innstallert i cockpit uten
hensyn til typesertifikatets data, og tillater
seg & fremms en tilrdding pad omrddet,

Under hervisning til det som foran er anfort

om fartoyets nedstigning, vil Kommisjonen peke
pd at g jennomsyningsinastigheter pa 2000 ~

5000 fot pr. minutt ikke er uelminnelig i dagens
ruteflyging.

De radioheydemd@lere som anvendes sr begrenset
til bruk i hoyder fra 2500 fot og lavere.

I dagsns situasjon synes det for Kommis jonen

som meget onskelig om flybesetningene hadde ad-
gango til & observere sin avstand fre terrenget
pa en langt bedre mdte enn den man kan oppnad ved
eksisterende radichoydem&lere, Den tillater seg
i den anledning & peke p& de sikkerhetsmessige
fordeler man kan oppnd pd omrddet ved bruk av
det sékalt "Ground Proximity Warning System".
Som det md vere kjent, er dette system pabudt
innmontert i nesten alle store sivile jetfly i
USA, for 1, desember 1975,

Kommisjonen er kjent med at det pa& skandinavisk
basis arbeides med en innfeoring av dette systemet
i alle skandinaviske luftfartayer som har en
startvekt storre enn 5700 kg, og som er utstyrt
med jet- oller propellerturbinmotorer, Kommisjonen
har ikke selv utfert studier av systemet, De
prover som er utfert og som den kjenner roen av
resultatene fra, tilkjennegir imidlertid at dette
synes & virke meget tilfredsstillendes.

Den uttaler sin tilfredshet med at arbeidet med
en innforing av systemet er igang, og finner der-
for ingen grunn til & fremme noen tilr&ding pd
omrddet,

Konklus jon

Undersokelsesresultater

—— e — = -

Luftfertoyets totalvekt og tyngdepunkt 14
innenfor fastsatte grenser,

Luftfartoyet hadde tilstrekkelig drivstoff au
riktig type ombord,

Vezrforholdene p& ruten var gode, men sikt og
skyhoyde pa Fornebu gjorde at landingsforholdens
var marginale,

Et av luftfartoyets brannslukningsapparater
var ubrukelige,

Ventilas jonsforholdene i cockpit samsuverte ikke
med det som var anfort i fabrikantens h&ndboker
am disse fForhbold.
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Besetningen fulgte ikke de fremgangsmater som var
festsatt i ruteboken, hverken ved avgang fra
Fornebu i rute Bu 238, sller ved innflyging

til fornebu i rute BU 239,

Fartoyet utforte nedstigningen mot meldepunkt
Rumba p& en slik méte at tildelt heyde 3500 fot
ble nddd over Tyrif jorden 14 NM fra Rumba,

Fartoysjefen meldte til lufttrafikkt jenesten
&4 passere over Rumbe da fartoyet var 9 NM nord
for meldepunktet,

Den feilaktige posisjonsmeldingen av Rumba
synes & ha vert kjent av besetningen.

Fartoys jefen fulgte ikke den Fremgangsmlte som
er fastsatt for innflyging til bane 06 pa Forne-
bu etterat Rumba er passert, og som han ble
klarert til av lufttrafikkt jenesten.

Fartoysjefen ga ikke melding til lufttrafikk=-

t jenesten da fartoyet forlot 3000 fot, slik han
av denne ble anmodet om, og som han bekreftet
at nan ville g jors,

Praveflyginger av Fornebu ILS-anleqget pé
registrert flygebane gir periocdevis brukbare
glidebanesignaler pa strekningen Dammyrdammen =~
havaristedet, fra 3500 fots hoyde og nedover.

Det foreko''mer bare korte perioder med "flag-
warning", P& strekningan fra Sylling i
2500 fot til havaristedet gis ingen "flagwarning".

P& samme strekning viser ILS~retningsindikatoren
konsekvent "fly right", mens glidebaneindikataren
viser "fly down" til Sylling og derfra &t far-
toyet er pd glidebane til havaristedst.

Steilene OM gir klare lys- og lydsignaler omuord i
en F=28 p& strekningen Syllin, -~ havaristedet fre
en huyde av 2500 fot, nlr merkefyrmcttakeren er
innstillet p& "HIGH".

Styrmannens radiohoydeméler ble funnet innstillst
p& 150 fot, Datte er 100 fot lavere snn de fast-
satte bestemmslser i1 selskapst.

ADF nr., 2 var sannsynligvis innstillet ca 100 kHz
feil,

Radionavigas jonsh jelpemidlene antas a ha fungert
narmalt,

Besetningen kan ikke ha utnytilet alle tilgjengelige
radionavigas jonsh jelpemidler for posis jonsbe-
stemmelser, ©Da havariet sk jedde, hadde besetningen
etter all sannsynlighset minst felgende korrskte
navigas jonsinformasioner presentert:
ILS~retningsstrdle: Fullt utslag til hoyre.

DME:  Korrekt avstand, Hoydemdlere: Korrekt
hoyde, Kompass: Korrekt kurs.
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Fartoysjefen innledet og forte en reglement-
stridig radiosamtale med flygelederen 1
kontrolltarnet under en innledende fase av
innflygingen.

Kommis jonen er ikke sikker pd hvem som forte
fartoyet da havarist fant sted.

Lufttrafikkt jenesten fungerte i samsvar med
fastsatte regler og instrukser bortsett fra at
veropplysninger ikke ble gitt fartoyet ved
innflyging,

Peileindikatoren i kontrolltdrnet var flyttet
fra sin faste posisjon til en posisjon som redu-
serte dens anvendelighet for tilfeldig retnings-
kontroll, Peileren var fullt operativ.

Ulykkens Arsak

Den sannsynlige &rsak til at luftfartoyet LN-SUY
havarerte ner Asdoltjern i Asker den 23.,desember
1972, k1, 1634:55, var feilnavigering under en
avkortet instrumentinnflyging til bane 06 péa
Fornebu.,

Feiden, som det ikke har vert mulig & spesifi=~
sgre nazrmere, ma imidlertid ha vert begdtt for
fartoyet forlot 3500 fot, men ble ikke fatal
for de siste 13 sekunder da det ble floyet
glidebane red under 1510 fot mens dot ombord
md ha vert klart at man hverken var pa eller
innen 2% © fra ILS-snlegygets senterlinje.

Medvirkende drsaker synes & ha vart at:
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a) Farteyets ADF nr, 2 var sannsynligvis inn-
stillet 100 kHz feil,

b) Fornebu ILS til bane 06 gir brukbare glide-
banesignaler fra Sylling til h.varistedet,

c) Ytre merkefyr pa Steilene kan gi over-
bevisande signaler for passering av et ytre
merkafyr i tilsynelatende passe glidebane-
hoyde mellom Sylling og havaristedet i F-28
luftfartoy dersom merkfyrbryteren blir satt
i innstillingen HIGH,

Uheldige omstendigheter anses & ha vert at:
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a) Fartoysjefen var selvforskyldt ikke s& ut-
hvilt som ruteopplegget hadde gitt ham an-
ledning til.

b) Fertoysjefen forte en reglementstridig
radiosamtale med flygelederen i kontroll-
tdrnet under den innledende fase av inn=
flygingen,



