RAPPORT

OM LUFTFARTSULYKKE NAR ASDULTIERN, ASKER
DEN 23 DESEMSBER 1972 KL 1634:55 MED F-28, LN=EUY
TILHBRENDE BRAATHENS SAFE A/S
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Typebetegnelse: Fokkor F-28 "Fellowship"
Registreringsmerke: LN-5UY

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

Brukser: Samme

Farteys jef: ] omkommet
Flystyrmann: NG omkommet
Flyvartinng: _, omkommet

Passas jerer: 42
Omkommet: 37
Skadet: 5

Havaristed: Ca 900 meter 58 for Aedelt jern i Asker
kommune, posisjon 595208N - 10200440

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

" for siktbarhet: Kilometer og meter
Hoyder: fot

Hoeyder aver overgangsheyden: Flygenivd (FL)

Sammendrag

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

Luftfartoyet var i ordinar ruteflyging (rute BU~239)
fra ﬂlesund/vigra til Oslo/farnebu. Det var av
Fornebu kontrolltdrn klarert for instrumentinn-
flyging ved hjelp av ILS (Instrument Landing System)
til rullebene 06, Farteysjefen var sist bedt om &
rapporters ndr luftfarteyet var gtablert pd ILS-
glidebana og nedstigning fra 3000 fots heyde var pa-
begynt., Noen sglik rapport ble aldri mottatt av
kontrolltdrnet.
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LN-SUY havarerte cttor merkets frembrudd i terreng
ved Asdeltjern i Askor, 8,6 nautiske mil (NM) fra
Fornobu VOR/DME-anleqg cg ca 3,3 NM fra den
korrekte innflygingstras6, mens luftfarteyet var i
skyer under innflyging til flyplassen. Luftfarteyet
totalhavaererto, og av dec 45 ombordvarcnds mistet

40 livet, mons 5 overlevde,

Flyhavarikommis jonon er kommol til at don sennsyn-
lige &rsak til ulykken var feilnavigering under en
avkortat instrumentinnflyging til bane 06 pd Forne-
bu. Farteyst ble herunder bragt under rden minste
sikre soktorheydao, og fleyot ned i terrenget.

Molding om ulykken

23 desomber 1972 ca kl 1700 blo Flyhavarikommi-
sjonen underrettot av Fornobu kontrolltédrn om at
et luftfartey av typu Fokkor f-28 "followship" med
rogistreringsmerke LN-SUY, tilherendc Braathens
SAFE, var savnet ottaer & ha pébegynt 1nnflyging
til Fornebu.

Luftfarteyet, som var undorvols fra Alesund/Vigra

i rutg BU~229, var feort av flykaptein *
Ombord var 3 bosetningsmedlammer og 42 passasjercr,
Sek stter det savnede luftfarteyat ver satt i gang,.

Kommis joncn trédte sammen til motc pad Fornebu sammo
aften k1l 2130, KL 2330 fikk don underrctning om

at luftfarteyot var funnot hevarert i omradet nar
Asdelt jurn i Asker, og at alle ombordvarende, unn-
tatt 6 porsoner, var omkommot,

Utrykning vg Kommis jonens sammensetning

Kommis jonen rykkset ut til havaristecdet 24 doscmboer
k1 0730, Den arbeidot pd studot sammun med bl a
tjonastumonn fra Askor og Bezrum politikammer og fra
Kriminalpolitisentralen frem til 5 januar 1973,

Vedrorends Kommisjonens sammensetning vises til
bilag I. )

Disponoring av flyvraket

Vaed avslutning av arbeidone pa havaristedot ble
allo vrakdelor og kompononter av betydning for do
fortsatte undorsokolscr brakt til Forneobu, Motor-
¢ne ble brakt til Luftforsvarets forsyningskommando
Kjeller,
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Do vrakdeler som var totalskadot og uten verdi for
videro undorseokolsor, bleo frigitt 5 jenuar 1973,
og cioren blo pdlagt & forute opprydning i
terrangot,

De bergede vrakdeler ble oppbevart i hangar pd
Fornebu from til 1 oktober 1974, da dec, mod unntek

av en del av luftfarteyots instrumcentutstyr, blse
frigitt til ociloron,

UNDERSBKELSER

Hendelsosforlopaet

Luftfarteyot LN=-SUY var pd ulykkosturon i ordiner
pabsabJorrute (ruto BU=-239) fra Alesund til Oslo.
Luftfarteyct hadde tidligore samme dag vert bu-
nyttot pad rutostrekningenc: O0slo - Molde, Molde -
Alasund, flesund ~ Os slo, Uslo -~ Trondhcim, Tronde
heim - Uslo og Oslo - Alusund, Bosetningon hadde
samme dag fleoyet strekningene: Stavanger -
Kristiansand -~ 0Uslo med ot annet luftfartey, samt
Oslo - Alesund med LN-SUY.

Undor st ca 30 minutters bakkeopphold p& Alosund/
Vigra ctter ankomst fra Oslo, ble dot tatt ombord
42 passasjerer samt on dsel bagasje, en hund og post.
Cot ble ogsd pafylt 2070 liter brennstoff, slik at
dun totale brennstoffmongde ved avgang fra Vigra

var 453¢ kq.

Boregnet brennstoff-forbruk Vigra - fornebu var
1725 kg,

Flyturon fra Vigra til Fornebu var innmoldt i hen-
hold til standard reiseplan med mars jheydo i Flyge—
nivd (FL) 210 (tilsvarendc ca 21000 Fotg 0og pa
luftled A9 viae fagornes VOR-stasjon, Som alterna-
“iv landingsplass var innmoldt Stavanger lufthavn,
Sola., LN-SUY blo av Vigra kontrolltdrn meddselt
klarering til Fornebu via fFagernes i FL 210. Det
var klarver pd trakningen, men i Oslo-omrddet var
det skyer med topper i ca 4500 fot, og skybaese i ca
400 fot.

Avgang fra Vigra fant stad kl 1557, 2 minutter
senere enn forutsatt i ruteplansn, Utflyging og
stigning til F1 210 foregikk normalt, Kl 160B opp-
rettet LN-SUY samband med Oslo kontrollsentral, og
magddelte at man passerte grensen for OUslo flygein-
formas jonsregion 1 FL 210, og beregnut & passcre
Fagernes kil 1619,
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1.1.7

1.1,9
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0slo kontrollsuntraol maddolto et LN=-SUY var klarort
fra Fagernes til Fornebu, og at bane i bruk pa
Fornobu var 06, K1 1519 ropporterte LN-GUY at det
passorto Fagernes VOR i FL 210 og at berognot en-
komsttid Fornebu var kl 1630. UN=SUY ble s& klar-
ert frem til meldepunkt Rumba i FL 65 (heyde til-
svarende ca 6500 fot). Fartoysjofon kvitterts for
klargringen,

Kl 1621:58 meldte farteysjefen at han forlot FL
210, Kontrollsentralen kvitterte for dotte kl
1622:02, Feartayet var da 62 NM fra fFornebu, over
omrddene voed Begnadal, esller tvers av Vardal VOR-
anlegqg,

I Braathens trafikk~kontor pd Fornebu ventet man

pd denne tiden samband med farteyet for ovontuelloc
instruksjoner 1 anledning den forestéende okspedi-~
sjon, De dotte semband lot vente pd seg, tok man
fra kontoret initiativet og kelte opp flere gangor
uten & fad svar, Et anncot Braatmen~fly formidlet

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

Samband ble s& opprettet med trafikk-kontorot, I
steodeot for at fartoysjofen, som vanlig, meddelte
sine snsker til kontoret, var dot i narverendo til~
folle driftsassistonton som stilte sporsmal og far-
toysjafoen som svarte, P& sporsmdl svarte han at
han skullo lando "ti over halv", at det ikke var
noen problomur med flyost og et pdfylling av brenn-
staff skulle diskuteres giter landingen., Samtalen
tok maksimum 1 minutt,

K1 1625:22 gao flygolodoren 1 Oslo kontrolls syd-
sektor tarnet boskjed pd intorn telefon am at

SK-602 var klarecrt til Grennsand i 3500 fot kil

1634, og at SK~632 var klarert ned til 4500 fat,

Han var pd det tidspunkt koardinerende flygeliedor,
kunne sc elle 3 farteyors posisjon pd radarsk jerman,
og mente at BU-239 ville komme frem til Rumba med
god margin mollom kl 1£3) og 1632,

Fra k1 1625:27 til kl 1626:06, mens fartoyet sank
fra FL 120 til FL 102, reklarerte ferst flygecleder-
on 1 B8slo kontrolls nordsektor BU-239 til FL 55 oq
videre ned til 3500 fot etter Eggemoen. Lufttrykket
(QNH) oppgas til 1021,5 miliber. Fra BU~-239 ble
dette repeotert., Flygoeloderon bekreftet kl 1625:46 &
besk jeden var riktig ropetert og at BU-239 var
nummor 1 for en ILS-innflyging p& bans 06 p&d Forne-
bu,

Bare fa& sckunder etter dette spurte farteysjefan péd
BU=239 kl 1625:52: "Oslo, kan du se tracket vart
du, vi har problemer med & f8 inn Drammen pd grunn
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av statie", Flygeloderen svarte k1l 1625:58: "N&
skal vi se," og s& kl 1626:01: "239, prosent hoad-
ing?" BU-239 svarte kl 1626:04: "Heading 170",
Flygeledercn i nordsektoron svarteo da kl 1626:06:
“"Continug hoading, should be good",

Fartoyet fortsatte dorcttor pé donne kurson til dat
nadde Tyrif jorden, hvorfrae dot over en periode Bé

2 minutter og 30 sckundor ble korrigert til 1907,
Flygercgistratoren viser at farteyet pd helo strek-
ningen fra Fagornes VOR har flayet i on gjennom-
snittlig avstand av 2,3 NM rfra luftledens senter-
linje, p& estsiden av danna.

Indikert lufthastighet under nedstigning var 325
knop til farteyst ca kl 1627:30, like for det
passerte Soknedalon, ndddo flygenivd 65, stter an
gjennomsynkning pd ca 2500 fot pr minutt, fra

denne hoyde ble hestigheten i lepet av do ferste 2
minutter og 30 sckunder redusort til 215 knop vod
ankomsten 1 3500 fot over Tyrif jorden, og derctter

i de nesto 2 minutter og 30 sekunder redusert

jovnt til 150 knop mens haeyden 3500 fot ble benoldt,

K1 1630:01 rapporterte farteysjefen pd foroespersel
fra kontrollsentralen at farteyet nd var 1 3500
fots hoyde, og at Drammen radiofyr kom godt inn,
Kontraollsentralen be ham da om 4 opprette samband
med Fornebu kontrolltdrn p& frekvens 118,1.

Fartoysjefen tok straks kontakt moed kontrolltarnet,
som ba ham repportere over posisjon Rumba for ILS~
innflyging til bano 06,

K1 1631:40 moldte farteysjefen at BU-239 passerte
Rumba, Luftfarteyet var imidlertid pd dette tids-
punkt ifelge flygercgistratoren fromdeles ca 9 NM
nord for datga meldepunkt, og hadde nettopp skiftet
kurs til 1507 M samtidig som hoyden 3500 fot ble
bibeholdt,

Kontrolltdrnet bekreftet mottakelsen av meldingen,
og ba om ny melding ndr fartoyet var etabloert pé
glidebanen og forlot 3000 fot, Farteysjefen be-
kreftet deotte.

Omtrent pd denne tidon ble "Fasten seatbelts" satt
pa, og flyvertinnen gikk sin vanlige tur i midt=-
gangen for & forsikre seg om at alle passas jorens
var fastspent, Hun gikk deretter og satte saog pa
sin plass, En av passasjoerene kan ogsd fortelle

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

I tidon mellom kl 1621:56 og k1l 1632:30 foregikk en
ureglomentert (privat) samtalc mellom fartoysjefen
og flygaelederen i kontrolltdrnet. Ettor donne sam-
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tale ver dot ingen kontakt mollom LN-SUY og t8rnet,
gller mellom LN-SUY og noen anncn radiostas jon,

1.1.16 K1 1632:17, mens den ureglementertc semtalon frem-
delas foragikk og ferteyot i lepot av 37 sckunder
hadde dokket de forste 1,6 NM av den ca 8 NM lengo
ruten fram til havaristedot, ga koordineronds
flygelodar i kontrollsuntralon, uten &4 fpoyse til
noen n@rmere spesifiscrt begrunnelse, térnot be-
slkjoed om & stoppe SK-602 1 4500 fot ng SK=032 1
5500 fot. Boegge dissc hoyder er 1000 fot hoyere
ann den opprinnolige klaroring,
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1.1.17 K1 1632:40, 10 sekunder otter svslutningen ev den
ureglemonterte samtalen, meldtes SK-632 seg p8 térn-
froekvenson, Fra fartoyot blo dot oppgitt at man
var péd vei ned til flygonivd 45 og skulle vere pé
Gronnsund kl 1636:00, Flygelederen i té&rnet ga be-
sk jod om at SK-632 skulleo stoppe nedstigningoen i1

flygoniva 55,

Umniddolbart etterpd spurte samme flygeleder SK-602
om dette ferteys flygenivd. Syaret, som begynner
kl 1632:58, er: "602 is 4000 feet desconding”.
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 omrédene over Sylling, forlot né
BU~239 3500 fot og pébegynto nedstigning., De to
siste minuttor for havarist viste flygeregistra-
toren varierendo qjonnomsynkning, Det forste min-
utt 940 fot pr minutt, det annst 1260 fot pr min-
utt, Noo forsek p& utflatning i 3000 fot for eta-
blering p& glidobanen eller i noen annon heyde kan
ikke sees & ha forekommet, 0Ogsd kursen varierte
under nedstigningen, D8n begyntg med en slakk
sving til hoyre fra 1507 til 1547 M i lopst av de
forste 10 sckundone, I lopet av de noste 10 so-
kungsne endres kursen 20° 1 motsatt retning til
124~ M oqg dette betyr en forholdsvis bré overgeng
fra heyre til venstre kregning, solv om rotnings-~
forandringen bare er pd 3~ i _sskundet. 10 se-
kundor sensere var kurscn 110 M og ver don samme de
nosto 10 sekundor, [ lapset av de folgende_ 30
sokunder svinges det langsomt over til 140" M som
84 holdes narmest konstant i de ettarfolgends 30
sekundor, Dersttor var dot en ny retningsfor-
andring, donne gang til venstre slik at kurssan
under havariet ce 20 sekunder seners var 111~ M,
Hastigheten var ogsd meget ustabil i samme tidsrom
og varierte mellom 148 og 170 knaop.
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1.1,18 K1 1633:14 rapporterte 5K-602 at farteyset passerts
Gronnsand og fikk beskjed om & settec kurs for
Drammen radiofyr,
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Etter denns ekspodisjon, kl 1633:16, sier flyge-
loderen i tArnet til flygeledcren i kontrollsen-
tralen: "Ja, vi fikk stoppot han i 4000 fot".
Flygeleder syd, koordinercende flygeleder for begge
sektorer, svartoc da: "Jeg sa dot, jog herto det,
Det gikk jo sd seint med den nordfra, jo', Sam-
talen ble avsluttot mod ot "OK du" fre téarnot kl

1633:19,

LN=-SUY's bane var p& dette tidspunkt lott & folge.
Minst 8 posisjonsangivolser pé radarsk jermen var
alleredc tydelig pd innsidcn av don foreskrovne
instrumentinnflygingsbane og med en avstend

mellam posisjonene som betesd relativt liten hastig-
het. At heyden 3500 ellerode da var forlatt og at
farteyot var pad vei ncd til havaristedet, var ingan
i kontrollsentralen klar gvar,

Koordinerende flygeloder i kontrollsentralen som

s3 fartoyots progresjon pd redarsk jermon, snsket &
bringe pé& dot rene hvilkon hoyde fertosyet befant
sag 1, aktiviserte hoydeangivelsen pd redarsk jermen
oqg konstatorte at det var i FL 0l4, dvs 1400 fot
standard hoyda, Med dageons lufttrykk svarte dotte
til ca 1625 fot over havovcrflaten og var meget ner
hoyden pd &sene i omradet. Han strakte sog bort
til og okot volumkontrollen for den hoyttalorsn
hvor han kunne horo kontrolltdrnets korrospondanso
mad fartoyet, og horte téarnet kalle "239 areo you
established?" Tidspunktet for begynnelscn av

denno oppkallingen var 1634:55, Fartoyet skulles

da otter kontrolltarnets buregninger vart ctablert
pd glidobanen ca 1 minutt og 15 sokundor tidligers,

Ltuftfartoyet havarerto i sammo tidspunkt, kl 1634:55,
ved Asdoltjern 1 Askor 1 posisjon 5952084 -~ 1020048,
i en heyde av 1180 fot over havet ag p& kurs 1119M,
Da fartoyot havarcrte, var understecllet nedfelt og

flaps var satt ut 259,

Da fartoyet ikke svarte p& 5 pafolgende anrop,
farespurte kontrolltérnet kl 1635:20 kontroll-
sgntralen om hvor langt farteyot var kommet pd inn-
flygingen, "Han svercr oss ikke," forklarte térnat,
"Han skulle nermo sag Asker", svarte koordinerende
flygaleder i kontrollsentralen, og tortsatte umiddel-
bart: "Han fador na?. Klokkon ver da 1635:30,

Etter flore anrop fra kontrolltdrnet, uten at det kom
noeg svar fra LN-SUY, ble berorto enhoter av rednings-
t jenesten slarmert kl 1638, ng sttersekning ighng-
gatt, Vraket ble lokalisort ca kl 2300 samme aften.
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Personskada
Skado Besetning Passas jorar Andrao
Omkommat 3 37
Skadet 5
ingen
L,P

Det var 6 passasjorer i live etter ulykken, Don ene
dode imidlertid i sykohuset ca 1% degn sensre av pa-
dratte skadsr.

Skade p8 luftfartoyet

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

Andro skadar

£t stort antell trar blo brukkot og dols brannskedet
i don ca 225 meter lange og 10 -~ 25 moter brode
"gato" som luftfertoyet ployde gjennom skogen,

Upplysninger om flybesoetningen

Luftfertoyots besatning besto av fartoysjef, fly~
gstyrmann og en flyvartinna,

Fartoys iafen

Filykaptoin var fodt i 0slo
, Han omkom

ved ulykkon, Han forsorgot hustru og 3 barn,

Kaptoin | vo- utdannot som flyger i Luft-
forsvaret 1 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 descomber 1963,

Han var inneghaovor av folgendo luftfartssortifiketer:

- Trafikkflygorsortifikat k1 1 (D) nr 762 utstedt
23 februar 1962, fornyet sisto gang 31 auqust
1972, Sertifikatet var gyldig til 26 februar 1973
for luftfartoyor av typon DC-4, DC=6, F=27 og
F-28, )

~ Instruktorboevis kl 1 nr 635 utstedt 10 desember
1963, fornyet siste gang 2 septembor 1971. Be-
visot var gyldig til 26 august 1973 for luft-
fartoyer av typen F-27 ng F-~28,

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

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

Han pébegynte sin opplering pd F~28 1 oktober 1968
og floy som kaptein pd danne type fra 28 mars 1969,

Da havarist sk joddc, hadde kaptein [ R -~
gamlet flygoetid p& ce 12,960 timer, herav ca 9 670
timor pd flermotors militere (maritime) og sivile
fly. Flygetiden pé& F-28 var 2.163:25 timer.

Som instruktor i Braathons SAFE hadde han floyet
451:05 timer pd& F-27 og 477:25 timor pd F-28, En
betydelig dol av instruksjonsflygingen var utfort
i Oslo-omraédet, og hen var "sjokkpilot'pd ruten
0slo -~ Aleosund -~ Oslo.

Den sisto tid forut for ulykken haddo kaptein
B o0t son folgoer:

Siste 30 dogn: 37:57 timaor
" 70" 11:28 "

" 24 timeor: 2:3%5 "

Ettor opplysningor fro sjefsflygoren 1 selskapat,
hadde han ved on tidligere, ikko tidfaestet an-
lodning, under treningsflyging kommet i wvoicn for
annen trafikk og fétt kritikk for dette fre de be-
rortae. Han undorrettet da uformelt sin sjef om dette
og uttrykte samtidig at dette aldri mer skulle hends

ham,

Flystyrmannen

Flystyrmann

var fodt 1 Uslo

, bopol . Hon on-

kom vod ulykken, Han forsorgct hustru og 1 barn,

Han var utdannet som flygoer 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 k1l 2 (C) nr 771, utstedt 28
august 1969, foernyast siste gang 4 septembor 1972,
Saertifikatet var gyldig til 26 fobruar 1973 for
1l og 2 motors landfly inntil 5700 kg,

Det var gyldig ogs& for luftfartoyer av typen
OC~3 samt for F=-27 og F-28, For de to sisto typo-
nce vedkommende gav sertifikatet baro rett til

t jenoste som styrmann ("co-pilot only").

~ Flvtelefonistgertifikat 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 novnt foran,

Han hodde sist gjennomgdtt legeoundersokelse for
flygere 30 august 1972, og var funnet fysisk og
psykisk skikket som "trafikkflygor C og D" for peri-
odaen frem til 26 februar 1973,

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

Da havariet sk jeddo, hedde hen en samlet flygetid pd
ca % 150 timer, herav ca 3 250 timer p& flormotors
militmre (maritime) ogq sivile fly. Hans totals
flvgetid pd F~28 var ca 910 timer.

Den giste tid forut for ulykken haddo han floyoet
som folgor:

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

(Flygetidene er noe usikro, da hans siste flygetids-
bok 1kke or funnet, og formodes odslaegt undor havao-

riet, De oppgitto flygetider er derfor dels berognot
nd8 grunnlag av oppgaver fra sclskapet).

Flyvortinnon

Flyvertinne I o fodt i
Bergon ,» bopel N

Hun omkom ved ulykkon, Hun var utdannet som fly-
vartinno 1 Braathons SAFL 1 1965, og ble ansatt i
selskapet 8 mars 1965,

Hun hadde flyvortinnesortifikat nr 1144, utstedt
13 april 1965, fornyet sisto gang 13 april 1971,
mad gyldighet til 13 april 1973, Siste "oppfrisk=
ningskurs'" bloe avsluttet 23 oktober 197/,

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

Hennes flygetid den siste tid for ulykken var som
folger:

Siste 30 dogn : 53:42 timaor
" 70+ 15;52 "
o 24 timer: 2:35 "

Modisinske forhold

Som navnt foran, hadde baosetningsmedlommeno g jennom-
gatt foreskrevne medisinske undersokolser og var
sertifisert som fysisk og psykisk skikkot for sin

lufttjenaosto,
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De foreliggende medisinske dokumenter og andre opp-
lysninger sam er innhontet, har ikke &penbart modi-
sinska/flymodisinsko forhold av interessec. Ved
obduksjon ble heller ikke pdvist sykeligo for-
andringer eller helscmessigse svakhoter hos noon av
besetningen.

Kvalifikas jonor

Som anfort, hadde besetningen do foreskrevne serti-
fFikater og boevisar.

Kommis janon har latt utfore undorsokelsor av sel-
skapats treningsoppleogg for flygerno, og av daots
kontroll med flygornes ferdighoter. Den har funnet
at gjennomforingon av treningen blir utfort pa en
meget profesjonsll mdte, men at enkelte forskjeller
i proscdyrens blir akseptert.

Bosetningens tjanaesta og hvilo m v

Dagen for ulykkan hadde besetningen landet p& Sole
kl 2215 etter & ha floyet rute BU-278 pd sctrekningen
Trondheim -~ Kristiansund - Alesund - Borgon -
Stavangar,

Etter landingen reiste styrmannen og flyvertinnen
til KNA Hotellet, hvor bosetningen normalt overnat-
tor, Etter ankomsten oppholdt do to seg i "grillen"
hvor de spiste., 54 langt man har brekt i erfaring,
draekk styrmannon under oppboldot i "grillen" 2 gtk
5 ¢l gin, og flyvortinnen - flaske rodvin til maton,
De gikk til sine verolscr omkring midnatt, I han-
hold til hotellets "vekksbok" btle Flyvortinnen
vakket 23 desembor kl 0930, styrmannen kl 1000.
Fartuysjofen enkam til hotellet sn gang etter kl
0300, Han hadde oppholdt seg hos noen venner fra

k1 2300 Lil ca kl 0300. Under oppholdet spiste han
smorbrod og nod en dol alkohol, Han var aengivelig
synlig alkcholpdvirket ved snkomsten til hotollot.
fartoys jefen ble pd anmodning vekket kl 0900 om
morgenen 23 desembor., I henhold til vitncutsagn
virket han frisk og opplagt etter 5-6 timers hvile,

Besetningen ble hontet i KNA-hotsllot 23 doscomber

kl 1030 og kjort til Sola flypless, Et vitne har
uttalt at hun satt sammon med fartoysjefen og styr-
mannen 1 restauranten pd Scla mens hun spiste
froskost, Vitnet har ikkeo kunnet husko om de to
spiste noe,

Om og 1 tilfFelle hva de to flygere kan ha spist
sonore p& dagen, er ikke brakt pd& det rone., Do

hadde fri etter & ha landet p& Fornebu fra Stavanger
og Kjovik kl 1247, til de tok sv igjen 1 rute BU=-238
for Vigre kl 1449, Det or imidlertid brakt pé& dot
rong at fartoysjofen hadde sin bil stdende p& Forne-
bu, og at han utforte ot =rend i Uslo i lopet av
denne tiden, Styrmanncns g joremé&l i dette tidsrom

or ikke brakt pd dot reno.
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Fartoysjufens alkoholinntak angjeldende natt her
viert forelagt for Rottsmodisinsk Institutt, som pad
grunnlag av foroliggende opplysningor har uttalt
at han ettor Instituttets beregninger hadde on
alkoholkonsentrasjon i blodet pa 0,2 0/00 da han
pAbegynte flyging ca k1l 1130 ulykkasdagon,
Institutteot har ogsa opplyst at t&lsomhecten over-
for ettervirkningeonoe av en alkoholrus variorer
megot fra monnoske til mennoske, og wvvnen til &
overvinno on mulig trotthiot er likeledos meget
variebel, Vud obduksjoncn ble ikke pavist elkohol
i blodct til noen ev besstningsmedlemmenc,

Fartoys jefens forhold er ndr dot gjelder tiden for
alkoholinntakot, s8vidt utonfor lovens B-timers
regel, men er en klar ovortredolse av selskapets
internes regol om 10 timeres svhold for flyging.
Don sannsynlige promille pé 0,72 da han pébogynte
flygingen, ligger under lovens maksimum som or

0,4 1/00.

ngtfartoxet

Luftfartoyet var av typen Fnkker =20 "Fellowship",
mad serienr 11011, Dot var byggect ved N V Konin-
kli jko Nederlandse Vliegtuigen Fabrisk Fokker 1
1959, og hadde plass til 68 passasjerer og 2 bsa-~
setningsmedlemmor, fFartoyets storste tillatto
totalvekt ved avgang var 28 577 kg, Det hadds 2
maotorer og on toppfart p& 330 knop, cller Mach
0,75, Vingospennse:. var 23,5 mutor,

Det fikk nedeorlendsk luftdyktighotsbevis nr 1677,
utstedt 29 epril 1969, Fartoyet bLleo solgt til
Braathong SAfL sammu dato, oy fikk norsk luft-
dyktighotsbevis nr 1023, ogsd utstedt 29 april
1969. Bwevisst var gyldig til 30 juni 1973,

Fartoyoet ble innfort i Norges luftfartoyrcgister
don 29 april 1969 med Braathens SAFE som eier. Dot
fikk nesjonalitets- og rogistrceoringsbevis nr 1023
og registreringsbokstavene LN-SUY,

Fartoyect har siden vert nyttet pd Breathons OAFE's
ruteneatt,

Luftfartoytypen or sertifisert av de nederlandske
luftfartsmyndigheter i "Transpecrt Category" som
fastsatt 1 de emorikanske "U § Civil Air Regula-
tions", mod tilleqgsbestcemmelser fastsatt av neder-
landske luftfartsmyndigheter., VYtelsesdata er
basert pd U S Special Civil Air Regulation no
SR~422B8, Med foreskrovet utstyr innstallert, sr
luftfartoyet godkjont for flyging 1 morke og under
instrumentforhold, Luftfartoytypon F~28 har ved
prover vist sog &4 tilfredsstille "Icoe Protection
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Requirements" i honhold til U S Civil Air Regula~
tion, Part 4b, Secticn 640, og flyging under
atmosferiske isingsferhold or tillatt, F-28 or
klassifisert i katogori PTP 1 i henhold til
"Decumnnt 8185", fastsatt av "CLuropoan Aviation
Confarcnce® (ECAC/4-1).

Luftfartoysts to motoror var av typo Rolls-Royca
MK 555~15 Gpay. ‘

Motor nr L (venstro) 2 (hoyro)

Serio nr 9041 9018
Cangtid 4665 timer 6735 timor
(Cycles) (0667) (13559)

Fartoyat var utstyrt med Breathons meget avansorto
instrumontutrustning som tlant annet omfatter 2
fluxgate kompass, rediohaydoméler og transponder
med hoydeangivelss,

Av utstyr for navigasjon ved radioch jolpomidlor
fantos:

a) 2 ADF (Automatic Diroction Finding) mottakerse.
Detto er mottakere som gir peiling til radiofyr,

b) 3 VHF/MAV (Very High Frogquoncy/Navigation) mot-
takero, hvorav barc 2 kan brukes samtidiqg, og
den tredje or operasjonsklar resarve, Disso mot-
takere kan enten ta imot signaler fra radio-
rotningsfyr, ogsd kalt VOR %Uisual Cmni Renge),
cllsr ILS~systemer, T Forsteo tilfelle gyir de
perlinger til eller fra stasjonen, i1 annet av-
vikelsen fra senterlinjen for banon, som for-
klart nedenfor under "Course Indicator" og under
1.8.5,

c) 1 spesiell motteker for merkofyr i ILS~-systemet,

d) 1 mottaker for avstandsmé&ling, ogs& kalt DME

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

@) RMI bestAr av on kompasskive som styres fra kom-
passot og engir kursen, samt av 2 viscre som
hver ismr, ved en velger, kan kobles enten til
en ADF~mottaker eller an VOR-mottaker, De an-
gir slts8direkte peiling til den gtasjon som
er valgt, bdde i forhold %til kompasset og for-
hold til flyet,.
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Coursc Indicator bastar av en kompasskive, som
pd RMI, samt on kursvisor som kan atilles pa
skivon for & engi fwilken kurs man skal styre,
med an knott merkat "hesading". Den har viders
on nil som kan stillecs for & angi den kurs man
vil Fly over bakkon, med sn knott merket
"Coursc"., Den valgte verdi kommor tilsyng i et
vindu overst til hoyre, Den kurs man vil fly,
m& vaere gitt ved en bestemt kompasskurs
(radisl) fra en VOR stasjon eller en ILS senter-
linjo, Midtstykkot p& pilen er bsvegolig og
sldr ut hvis flyot er ut til siden for den
valgto linje., Don eor inndelt i "dots" som an-
gitt 1 1,8,5., Fforuton dette har Course Indica-
tor on skala for glidebanen, ogséd i "dots" og
avleosningen av DML,

Flicht Director bustdr av en rekke instrumenter
som ar Kombinart, Lbliont annet en kunstig hori-
sont, mon den viktigste dol er de sikalte "Com-
mand Bars" som dannor en flat omvendt V som be-
veger seg, og en flat trekant som symboliserer
flyet, og flygeren skal fly slik et trckanten
liggor oppe 1 V'gn, "Commend Bers" styres av

en rokke signaler, og flygercn kan volge mellom
flero s8kalte "Modes" vod & stille on velger.
Hvis han setter velgeren pa "Hdg",gjor don det
lott & fly en bestomt kurs. Hvis man derfra slér
over pd "VOR/Loc" og stiller en VHF/NAV mottaker
onten pé& en VOR stasjon eller pd ILS,vil Flight
Director, nar flyet kommer tilstrekkelig ner den
valgte linje, bogynne & sammenligne forsk jollige
signalor og gi anvisninger slik at flygeroen
nermor seq don valgto linjs 1 on jovn kurva.
Flight Director er derfor an form for auvutomatisk
styring som lar instrumentet g jorec alle be-
regninger, mons flygeran bare beveger rorene
slilk Flight Director forteller hem, Dette gjor
dot lettere & fly, men kan medfore risiko hvis
flygercen ikke ved andre midler kontrollerer hvor
han flyr, Flight Diroctor ken ogsé& brukes ti)
folge glidebanen, I s& tilfelle vil Flight
Director jovne ut ursgelmossige signaler og dor-
for vara lettere 4 fly pd enn Course Indicator
som gir "rad" signaler., Det samme g jelder flyging
p& retningsstralen,

1,6.6 Sambandsutstyret bestod av 2 uavhengign virkends
VHF kommunikasjonssystemer,

1,647 Luftfartoyet var dessuten utstyrt med et msget
gffektivt "lift dumper" system som f jerner vinge~
loftet etter landing, og luftbromser 1 halepartiet
som muligg 'or raskere fartsreduksjon og bratters
nedstigning onn venlig med jot-rutefly.
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Luftfartoyets tatale gangtid pr 23 desember 1972
var 8228 timer. Siasic storre ettorsyn var utfort
16 september 1972 vea 8181 timers gangtid (Inspek-
sjon nr 14.5,97-9), Siste ettersyn, Preflight
Check B, var utfort pd Fornebu 23 deeember 1972

kl 0631,

Alla av luftfartsmyndigheten p&lagte tokniske
endringar (AD notes) var utfort,

I luftfartoyets loggdokumenter ver ikke innfort
opplysninger om tekniske dofekter vod skrog, mo-
torer ellor utstyr, somn ikke var forskriftsmessig
utbedraot, Holler ikkn vod cksaminasjon av vrak-
delene pd hevaristedcot cller under de senerc de-
tal jerte undersokelscr, ble det funnot tegn pa at
noon tcknisk svikt ellon feilfunks jonering har
forekomnmet forut for havariot,

Vekt og balansgo

Luftfartoysts storste tillatte vekt ved avgang er
28577 kg. Ved start fra Vigra var totelvaekton 1
henhold til lasteplanen ("Loed sheet") 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 ca
1,350 kg brennstoff, slik et totalvekten i haveri-
oyeblikizot md ha‘'vert ca 22,871 kg,

I henhold til forkleringer fra ds ovarlevends,
satt puceacjerens fastspent 1 sino soter umiddel-
bart fon ulykken. Flyvertinnen hadde passert midt-
gangen for kontroll mod passas jerene og hedde ikke
bemrriininger til de ombordvaronde i kabinen egller
deregs plassoring,

Kommis jonen har sdledes ikka funnst nos som gir
grunn til & beotvile at lastoplanen har vart korrekt
utfylt, og har funnet et luftfartoyet var lastet
innonfor fastsatt grense, og at tyngdepunktet holoe
tidon m& ha ligget innenfor det tillatte vandrings~
omrada,

verat

Mellom et lavitrykk ner Island og et mektig hoytrykk
ovar Sgrost-turopa, strommet en sorvestlig luft-
strom inn over Sor-Noraoe. Frontalsonen mellom daenne
milda luftstrommen og kinligere luft fra vest 18
orientert nord-sor, ca 0050W, og beveget seg ost-
over med en hastighct pd& ca 15 knop,

P4 hele strokningen Alesund -~ Uslo var dot et tynt
og delvis brukket skydekke av eltocumulus og alto-
stratus 1 ca 10 000 fot, Ovor dette var dot spredto
og tynno circusskyer i 25-30 000 fot, Nord for vann-
skillet og over fjsllene var det lite eller ingen
lave skyer, Longer sor ble dot ctterhvert ct sammen-
hengende dekke av lovo skyser. Dette skylag 14 over
do sentralo deler av Ostlandet, stodvis lagdelt,

med skytopp i 4000 - 4500 fots hoyds,
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Oslo-omrddet hadde ct dokke av lave stratus-skyor
og tdke, Dot ver av og til litt yr, Skybaslis ovar
Fornobu var 300 - 400 fot, og skyone dokket elle
4ser oq hoyoru terrongpartior rundt plasson, Sky-
dekket var stodvis svekt lagdelt, mod cn forste
topp i ca 1000 fot og hovodtopp i ca 4500 fot.
Tykkolson av skylaget haddo tiltett noc i lopet av
dagen. Dan moteorologiske sikt p& Fornebu var litt
undar 1500 meter, banesikten litt over 1500 meter,
Det var nmrmest vinstille ved bakken, Toemperaturen
fra bekken opp til 5000 tot var ce 09C, litt under
09 i luftskiktot nmrmest bakkon, litt ovor fryso=-
punktot ved toppon av skydokket, Dotte forte til
gt do smd yrdrépeno som falt fra stratusskyono, av
og til fros for de nddde baekken, Lufttrykkot (QNH)
p& Fornobu var 1021 mb, fallende mcd ca 0,5 mb pr
tima,

Hoydevinden p& strokningon Alssund - Oslo var i
20 000 fot 2309/40 knop. I Oslo-omr&dot ver vinden
i 5000 fat 220°/25 knop, og i 2000 fot 2000/20

knop.

Ved vertjenesteon, fornebu, var uterboidset ct prog-
nosckart for ettermiddagen og kvelden, som var til-
gjongolig for flygerne for avgang fra fFornobu.
Kartot vista frontenes antatte beliggennet kl 1900,
samt signifikent ver, skyor og frysenivd, Uver Bst=
landot 18 fryscnivdoet nar bekken., For Bstlandet og
midtre strok av Sverige var FZDZ (yr som fryser)
angitt som signifikent ver, Skyenc 1 forbindelse
med denne nedboren var angitt som 6-8/8 st mod
pasis 1 FL 02-0% og topp i FL 30,

Varsleno (TAF) som ble utstedt for Fornebu i lopot
av dagen, viste at man ventet variabel vind mod
styrke 3-4 knop, sikt 2-3 km -~ temporert 500 m i
tadka, og 7/8 stratus i 300-400 fot - temporert 200
fot vertikal sikt,

Da havariet fant sted, var det holt morkt., Mincn var
enda ikkae kommaet opp over horisonten,

Varias joner i lufttettheten kan under visse forhold
gi refleksjoner av radiobolger med kort bolgelengde,
Refloks jonsevnen madles voed don sdkalto "ducting
index", 1 omrdder med ducting index storro enn 10,
oksisterer det refleksjonsflater som ken gi merkbear
refloks jon av radiobolgor som treffer flaten med
liten innfallsvinkel, Flater med ducting index
storro oenn 25 kan gi til dels stark refleksjon.

‘an har forespurt det Norske Mseteorologiske
Institutt om mulighetene for "ducting” i Oslo-om-
rddut angjoldende dag. Instituttot her anfort at
det fromgdr av ducting indoxanalysen 23,12.72 kl
1300, at on atmosferisk rafleoksjonsflateo mod
starst refleks jonscunc over Danmark og Syd=Sverige
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0ogsd dokket Oslof jord-omrddot (inkl Asker-omrédot),
Atmosferisk refleksjaon av radiobulger som treff
flaton mod liten innfallsgvinkol, var derfor mulig i
Fornebu -~ Asker~omrédoet pd dot gitte tidspunkt,

Selv om on teorotisk mulighot for overforing av
signaler fra f jerntliggoende naevigasjonsanleqg sa-
ledes var tilstede, har Kommisjonen ikke funnst
holdopunkter for at sd har vaert tilfelle,

Navigas jonsh jelpemidler cqg mottaekingsforhold

En hel rckkeo navigasjonsh jelpemidler or tilgjengoe-
ligo fecr luftfertoyer som flyr i oslo-omrddet,
Nisseg er listet i AIP (Reronautical Information
Publication) Norge, Publikasjonen er tilgjengelig
for alt luftpersonell, og endringer i hjelpemids
lones status og anvondbarhet kunng jores mogot
raskt vod telegrafiske og trykte meldinger til
alle ang jeldaends.

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

a) Orammen rediofyr (340 kiiz) vod ILS-systomets
lengdeakse 1 Drammen by 15,7 MM fra bancenden.
Dets nominelle rekkevidde or 50 NM,

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

@]
e

Fornebu UHF rotningsradiofyr (VOR) (112,9 mHz)
med antenncanlegget midt p& flyplassen.
Anleggets nominolle rekkesvidde cr 100 NM,
Rekkovidden er begrenset av geoografisk horie
sont og s8r mindre for fly i lavere hoyder,

d) Ffornebu DMC anbragt samme stod og mod samme
rokkevidde som Fornsbu VOR,

e) Koksa radiofyr (414 kHz) inne péd Fornebu fly-
plass, Dets nominellc rekkeovidde er 15 NM

Dessuten finnes 1 naerheten:

a) Gronnsand radiofyr (358 kHz ) ner lengdeaksen
for ILS-systemgt for bane 01, 14 NM fra bane-
enden, Dets nominelle rokkovidde er 50 NM,

b) Steilene radiofyr (335 kHz) plassert i semmo
bygning som ytre morkefyr 4,2 NM fra baneonden,
Dats nominelle rekkevidde er 30 NM,

Vet vil vers mulig & f4 inn andre stasjonor, men
det vil ikke vere naturlig & bruke dem,
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I omrédet Tyrif jordern ~ Drammen - Oslo er mot-
takorforholdene for signaler fra radiafyr gode,
Drammen radiofyr her imidlertid ifolyoc do daglige
brukerc ikke alltid den rckkeoviddo som er forute
satt, og rekkecviddon or ofte minst i dirlig ver
n&r man har mest bruk for fyrst. Signaler fra DME
og VOR scndos imidlortid ut mod s3 hoy frokvens
at hoyt terrong kan gi skyggovirkninger. Tooret-
iske berogningor av dokningsomrédot nord og vest
av Fornobu viser at fly 1 3500 fots hoydo over
den vestlige del av Tyrif jorden ikke skullo

motta VCR/DME~signalor fra Fornobu, Det praktisk
oppndclige dokningsvolum er imidlertid storre
slik at VOR/DML stort sott kan beonyttes ogsd i
dotte omrddo (i anyjeldondo hoyda),

Kommis jonen har latt utfore proveflyginger i
omrddeno ved flere anlndninger, sist 9 epril
1975, Man har herunder kunnect fastsléd at dot synos
4 vaero full DME dekning i hols dat aktuclle
omradset,

For innflyging pd 06 finnes ot instrumentlandings-
systom (ILS) bestdende av rotningsstréloe (local-
izor), glidebana (glide path) og 2 morkofyr
marker beacons). Sendcren for rotningsstrélen
109,7 mlz) or plasscrt i sonterlinjen for banon
ot gstykke utenfor den nordostro onde, sendercn
for glidebanen (333,2 mHz) litt til siden for don
syduestro ende av banen. Morkefyreno (75 mHz)
or anbragt 1 og 4,4 MM ut fre baneonden, det sista
vod Askor radiofyr, Regner man distansen fra OME-
sendoren, blir de honholdsvis 1,9 oqg 5,2, (NE !
draathens innflygingskart gir 1,2 og 4,5 NM,
Dotte kan vare regnet fra dot punkt glidebanen
sk jerer plassens plan.)

Dat finnes ogsd et ILS~systom for bane 01 med
rotningsfyr (110,33 mHz) og qlidebanesendcr (335
mHz) plassert p& flyplassen og 2 merkefyr (75 mHz)
i dette systome longdoakse plassort pd Snaroya

0og Steilene, henholdsvis 0,5 NM og 4,2 M fra
banaendon,

Sendoron for ratningsstrdlen har ot antennosystem
som skal sorge for at det vesentlige av energian
sendos ut 1 on boestemt rotning, Mon deotte or meget
vanskolig 4 oppnd, og dut visor ssg et foruten

dot onskede maksimum (inain lobs), FAr man flers
andro maksima (side lobos) i an ganska stor vinkel
med hovedstrdlem. Forholdone ken forverres ved
rafleksjon fra bekkon., Dot har vist seg at anlaogget
pd 06 senger vt 3 "gido lobes" i vinkler mollom

407 og 507 nord for hovedakssn. Darved oppstér
stkalte "falsks retningestrdlor”. Da retnings~
stralen i virkoligheten ikke er on strdle, men
forekommor vod sammensetning av to striler med
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Forskjollig modulasjon, kan instrumenteno undor
tiden gi motsatt utslag ndr de rcagercr pd falske
retningsstrdler, Selv ndr do falsko rotnings-
strdlor gir riktig utsleg, or de sam recgol s
urogelmossigo at dot ikko or mulic & folge dem
hvorken mod h&ndflyglng ellsesr autopilot, MHen

hvis man bruker Flight Director, har dennoc ¢n
anordning som jevner ut signelene, slik at dot

ar mulig & fly p& dem,

Instrumentens 1 flyet miler avvikolsen fra rotn-
ingsstrdlen, Den kan sees pd an viser som bovegor
seg pd en skalg inndelt i "dotsg" og angir "fly
right" oller "fly left", 2% "dot" svarer til

2,5 o0g da sl8r viscren mot anslaget, ICAO for-
langer at ndr flyet er mindre enn 17 NM Ffra
sander, skal visoren std fast mot gnslagot, fra
yinkglen med senterlinjen er -~ 2,57, til den er

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

f& misvisende utslag fra "falsko retningsstraler”,
Dot finnes deossuton et grunt lys nar man n®mrmer
sog sentarlinjeon, dut kommor pd& rnoe for viscren
begynner & bovego seg., Dot finnes dessuten flagg
som varsgsler nar signalene eor for svake,

Muligheten for & f& misvisonde signaler qjor deot
farlig & bruke ILS~systomet som dot primere
hjolpemiddel til 4 navigoro seq inn pa eon ylide~
bane, og nodvendig & hruko endre hjelpemidler,
bostikk eller radiopoiler, inntil man er sikker
pd8 & varo i nerheten av senterlinjon. ICAC har
dorfor gitt folgondeo advorsel i Annex 10 pkt,
5.7.3:

"Whore localizors providing positive guidance
information in a limited seetor areo installed,
information from somec suitable located navigation
aid, together with appropriate procedurss, will
genorally be required to ensure that any mis-
leading guidance information outside thp ssctor

is not aporationally significant,"

Luftfartsdirektoratet ga on redgjorelse 7. mars
1967, SAS ga en advarsel i1 Flight Deck Bulletin
nr., 34, dated 24,november 1972, og Braathens

SAFE Route Manual fra 22,sept., 72 sior: "Hote:
"Procodure drawn_at 150 KT TAS., Front course re-~
liable within 35~ eithor sidg of course line only,
ILS G5 horizontal coverage 5° on eitnor side of
localizer course.," Videre er det anfort folgendo
som Warning: "ILS LOC false beam in NE and NW"

og "ILg LOC R/\/ 06 not to be uscd oytside a soctor
of 035 on ecach sido of ILS (DM 0677 diuo falsec
boams, "

Glidekanen avleses vod an horisontal visaer som
gdr over cn vertikal skala inndolt i dots og har
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tilsvarunde versellys, Don har ikko dec sammo
vanskalighoter med "side lobes", men en annon,
nomlig at glidebanen skullc ongi et plan, mon

i praksis lkke or dot. I flatt terreng har den
tondeons til & danne sen kjegleflate, slik at den
blir for lav n&r man kommor bort fra sonter-
linjen, og i kupert terreng blir den bolget,
ICAG har dorfor bestemt at glidchanon baroc ma
brukes innonfor en vinkol pad -~ 8~ fra scnterlinjen.
P& Fornebu har Luftfartsdirgkt rotot bostemt at
den ikke md brukes uvienfor -~ 57, p.g.,a. de uhel-
dige torrongforhold.

Morkofyreno er sondero som sonder ut et signal

i viftoform tvors pd innflygingsrotningen. Ser
man p& faorholdenc langs inrflygingsretningen, ar
signalot storkosl rott over stasjonon og avtar

s8 raskt ndr man gadr utover eller innover. Mot-
takercens folgomhot, dot vil si don signalstyrko
som skal til For & gi lys~ eller lydsignal i
cockpit, avpesses s& signaelot varer i en pessends
tid., Breathens SAFC reogner med ca, 6 sekundor

vad midtre og 12 sekundaer ved ytre morkefyr, og
den tilsvarende folsomhet 2000-~2800 mikrovolt,
Denne verdi er doet imidlertid ikke alle som bruker,
Kentrollutvalget brukgr 1000 og Collire, som har
laget utstyret, 2000 - 1000 mikrovolt,

Merkefyrene er ogentlig beregnet pd & gi flygeran
ot varsel am at han er 1 bestemte avstendcr fra
rullobanon. Antonnen pd fartoyet er derfor koris-
truort og plassort for & motte signeler nodontra

og 1 fartuycts lengdecakse pd kort avstand, I
praksis har man en stilling merket "louw" for dette.
Mcn man har ogs& en stilling merkot "high" for &
kunne ta imot signalenc p& longro vvstand, Mot~
takvreny folsomhct or da 1 Braathens SAFEL barc
200-280 mikrovolt, mens Kontrollutvalget bruker

250 mikrovolt. Til dette kommer at det signal mot-
takoren mottar, avhsnger av antennen, og at cffektin
iteten av antonnen variercr, szrlig ndr signalcne
kommer fra siden, Do enkglte flytypers svne til &
f4 lys-og lydsignal fra merkcfyr i stor avstand

fra disse, or derfor meget forskjelliqg.

Dette gjorde at forsoksflygingeno for & finne
"falske merkafyes", dot vil si signaler fra merkefyr
pd stader dor de ikke skulle vere, ga forskjellige
roesultater ottor hvilko fly man brukte. fFor & fa
malingor som var relcovanto i forbindelse med havari-
undersckelsen, matte Kommis jonen derfor bruke en
F-28 som var helt lik den som havarocrts,

Kommis jonen har utfort en rokke proveflyginger,

dels en systematisk méling av signaler med helikopte
dels Flyginger over den sammne banc som LN-SUY hadde
fulgt., Et resultat av de forste flyginger var at deo
ble konstatert at glidebanan i 259 vinkel med sonto:
linjon 1& 1000 fot lavere oq ikke ga tilstrekkelig
torrongklarering.
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En annen viste at langs den bancn LN-SUY fulgte
inn til havaristedot, cer inncrst til dels gode
glidebanesignaler som or storks nok til 4 holde
varselflaggene pad instrumontene borte, gir en
vinkel med horisontalplanct nd like under 5@ og
ender praktisk talt pd havaristedot. Longer ute pd
trekket er siynalene darligere, og foranlediger
kortvarigs flaggvarsler, P& trekket fra 12 til

15 NM fra Fornebu er signalene sd svake at alle
varselflaggene konstant er framme.

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

1. Koblet innflyging mdtte avbrytses p g a over-
korreks joner,

2. Ved manuell innflyging gir retningsfyret signalor
som viser at instrumentet ombord far "cepturo" og
gront lys nAr fartoyet or innon 30° ev retnings-
strdlen, Signalene ble antatt 4 stamme fra den
falske kurs nermest retningsstrélen,

Kurs ca 1209, Mens gront lys var pé&, viste
instrumentet kontinuorlig “fly right", Samme
forhold gjordo seg gjeldends ved "expanded
localizer".

3, Under manuecll innflyging fra 3000 fots hoydo
vigte glidebane~mottakeren "fly down" 2 "dots"
0g gult lys, Man fikk "capture" i ca 2000 fot.
Anlogget viste da store svingninger, men gront
lys vistos p& fD. Signalenc ble mere stabile
ottorhvert som fartuyet nzrmet seg havaristcdot,
og 30 sekundcr four dette var de helt stebile,
Like over havaristedet viste FD gront lys for
bddo retnings- ©g.glidebancstrdlen,

De siste prover for & mdls merkefyr ble utfort 9 og
11 april 1975 med en F~28 og mottakeren pd "high".
Pruvence ble utfort pd flyguregistratorens trekk og
hoyde., Under de siste 30 sekundsr for havaristodet
mottok man klare lyd- og markerlyssignaler ombord.
Pd grunnlag av disse resultater md det sdledes an-
ses som overvaelende sannsynlig at om mottakcren har
vert innstilt pd HIGH, kan man ha hatt en overbovis-
endec indikasjon om passering av ytro merkefyr om-
bord like for havariet,

P4 det profilet LN~SUY fulgte fra Sylling og inn
til havaristodet, fantes det ytre merkefyrsignaler
mad en foltstyrke som aktiviserte Braathens normal-
justerte F-28 merkefyrmottakerenlegg satt 1 hoy
folsomhet, forst med lyd og s& med lys, hvoretter
lysat forst slukket, og lyden forsvant like fuor
havaristedct, Profilet loper pa denne strckningen
fFra 2000 og ned til 1300 fot, Signalene kommer fra
det ytre morkefyr pd& Steilene ca 8 NM borte.
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1.8.11 Det som or funnet her, or svakhcter som er naturlige
bogrensninoecr i det oloktroniske systom som er be-
nyttot, og hindrer ikke at anleggot tilfredsstilloer

é ICAO's krav, hva det ogsd gjor. Ifolge de oppgavar

» Kommis jonen har innhantet, ble ILS-anlegget kon-

trollert den 20 oktober 1972 og 6 novembor 1972

mod godk jente resultater i bogge tilfeller. Under

morknadsrubrikken i sk jema med mdledata for flyging

doen 20 oktober 1972 er det imidlertid anfort:

"Localizer or meget god. Innflygingen 59 til 89 nord

for centerline viser at det er pékrevet med gjeld-

endo notam pd glidcbanen”,

R

&

1.8.12 Samtlige novnte navigas jonsh jelpemidler har ved ds
rutinemessige kontrollflyginger vist seg & fungere
tilfredsstillende. Journaler og mdleresultator ved
fornebu Agrradio viser ingon unormais indikas joner
vod noe av dot burorto utstyr i tiden for ulykken.

1,8.,13 Ved evhor av bhosotnirngence pd fly som landct pé
Fornebu bddo likse for og otter havarict, er dot
fastsldtt at ingen av dissu heddo orfart nocn u-
regelmessighaeter ved do clektroniske navigas jons-
hjolpamidleno de hadde benyttet scg av,

1.8.14 Ifolgoe loggbokor og crklezringor fra de tuknikare som
hadde vakt pd Fornebu Acradio 23 desomber 1972, var
dot normale lesninger for alle navigas jonsanlegg for
ulykkostidspunktat, I tiden mellom k1 1710 og 1720
var glidebanan ute av normal drift p& grunn esv is
pa eantannen,

1.8.15 1 henhold til opplysninger fro Luftfertsdirekto-
ratet kontrolleros norske sivilo radionavigas jons-
anlegg savidt mulig i samsvar med kriteria fastsett
av ICA0 og beskrevet i ICAD Doc 8071, Volume I og II,

Mdlinger og kontroll pA bakkon utfores av Televerkats
paersonell, men kontroll fra luften utfores av Kon-
trollutvalget ved Luftfartsdirektoratets kontroll-
qruppa,

Ved nyinstallasjon eller ved vesentligs endringsr
av utstyrot kontrolleros anleggene vanligvis fullt
ut I samsvar med 1CAQ0's anbefalinger. Do rutine=-
kontroller som derettsr foretes regelmessig, er noe
forenklet 1 forhold til ICAOQ's,.

ICAD's Doc 8071 inneholdor bl a anbefalinger m h t

hvor oftoc do forskjellige anlegq bor kontrolleres,

Utilstrekkelig kontrollilygingskapasitet muligg jor

imidlartid ikke sd hyppig kontroll av anleggene so0m
anbefalt av TCAQ,

Man har viders registrert at den flykalibrorings-
prosedyra som benyttoes av Luftfartsdirektoratet,
virker forenklet 1 forhold til NATO Flight Checking
Procodure ALt-P-1 og USAF [ light Inspectlon Proceduro
som bonyttes av Luftforsvarct, Avviket fra do kali-
breringsintervall som Luftforsvaret benytter, or

aqsd betydelige.
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5amband

Radiosendar-~ og mottakerstasjonene ved de berorte
flygekontrollenhoter fungerte tilfredsstillende i
hele den angjeldende tidsperioda,

Under flytursen haddc LN-5UY normal radioforbindelsc
mod henholdsvis Vigra kontrolltdrn, Oslo kontroll-
sontral og Fornebu kontrolltlrn, slik som fore-
skrevet. All korrespondanse er opptatt pd lydbénd
ved de respektive flygekontrollenheter., Disse,
samt rapporter fra flygekontrellenhetene, godtg jor
at sambandet virket tilfredsstillonde under hels
flyturen, frem til avslutningen av don "private"
samtalen mellom fertoysjefen og flygelederen 1
Fornebu kontrolltérn kl 1632:30, Fra doettc tids~
punkt og til havariet fant stad, ble LN-SUY ikke
anropt fra térnet, og det er intet som tyder pad at
fartoysjefen pd sin side har forsockt & etablere
nos radicsamband,

Oslo kontrollsentral obscrverte intet transponder-
signal for sembandssvikt i tiden for ulykken.

Lufthavn med utstyr og hjelpecmidler

Selve flyplassanlegget kom ikke til anvendolse, idat
luftfartoyet havarerte undor innflyging, ca 8 NM
fra rullebanen p& Forngbu.

flygeregistrator

Flygeregistratoren, som var av fabrikat "United

Data Control, Typoc F", ble funnet los og brann-
skadet nar sin faste plass L luftfartoyots haleparti
Den hadde sviktet i1 markeringen av vertikal akselera
sjon, mon ga ellers tilsyneolatoende korrekte data om
luftfartoyots kurs, hastighst og hoyde, sdvel pé
ulykkesturen som pd de 23 forogdends flyturer,

Flygeregiastrataren var sist kalibrert 29 september
1972, De registrerto deta gis med oppgitte tole-
ransor + 29 for kurs, + 10 knop for hastighot og
© for hoyde og tid. Kalibreringsresultatuone 14

godt innenfor toleransene.

Rugistratorb&ndots innhold her vert avlest med
presisjonsutstyr ved SAS's laboratorium p& Kastrup.
Do avloste data er plottet pé& kert og fremstilt i
grafisk form. LN~SUY's flygebsne til havaristedet
har ved hjelp av dette kunnat rekonstrueras mod
relativt stor noyaktighet,

En riktigst mulig synkronisecring av flygeregistra-
torsns tidsskala til lufttrafikkt jenestens lydband-
opptek er av den storste betydning for studiet av
denne luftfartsulykken, og dot kan bare vzre an
oneste synkronisering som kan vare den helt riktige,
I mangel av markering pd registratorbdndet hver gang
‘radliosandar benyttes ombord, har Kommisjonen wmdttet
bruko dat foruligooende materiale til 4 finns dan
innbyrdos plasscring som korresponderer best mulig,
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og otter boeste skjonn antyde dannc som deon mest
sennsynliga.

Dot foreligger oppteak fra flygekontrollt jenestens
sambandsh jalpemidler med nouyaktig tidsangivelsc

for begynnelsen av hver samtale, Rekkofolgc og inter=-
valler mollom do relevante meldinger, er hor fast-
lagt pd offisiell tidsskala s8 noyaktig som dot lar

seg gjora,

Etter noye studium og inngdendo diskus jonor er

Kommisg jonen kecmmot til at fFlygeroegistraturavlasning=-
ons 8 minutters tidsforsk joll mellom forlatt FL 210
og etablert 3500 fot, er meget lik do 8 minutter og

3> sekunder som p& lydbé&ndopptakene er tidsforskjollen
mellom:

"239 loaving 210", k1 1621:58, og
"Yes sir, and wo are now 3500 feot",
kl 1630:01,

Dot er don gode korruspondansoc mecllom digsso 2 tids-
punkter (1621:58 og 1620:01) og do tilsvarondo
hoydeangivelscer fra fly_cregistratoren scm har

fort til at Kommisjonen ansor denno synkronisaring
som den most sennsynlige, mod allec do konssekvenser
dotte medforor, Dissse er blant annet:

a) Rumba rapporteres umiddelbart for kurson undet
venstra sving stoppos pd 150° M, Avstandon til
Fornabu fra donne goografiska posisjon er naybktig
don samme som fra korrokt Rumba, men ligger ca
9 NM nord for denne p& redisl 285° M,

b, En brd ovorgang fra hoyre til vaenstre sving fore-
tas k1l 1633:05, samtidig som den endelige mar-
korte nedstigning mot havaristedet tar til,

Oette inntreffer umiddolbart ottar at SK-602
rapporterto: "602 is 4000 foast, descending”,

c. Havaritidspunktet er kl 1634:55,
Havaritidspunktot k1l 1634:55 karresponderer meget
godt med dot utsegn som or gitt av besetningen pé
rute SK-632 om at de s& to kraftiqe lysglimt i den
rotning pd dotte tidspunkt,

Flyvraket og havaristedat

Havaristodet

Som angitt innledninhgsvis, havarerts fartoyot i
posisjon 595208N ~ 1020048, ca 900 meter sydost for
sydenden av Asdoltjern i Asker kommuna., Stedot er

8,6 NM i retning 2619 M fra fornebu (VOR/DME-
stasjon). Hoyde over havet or 1180 Sot (329 moter).
Det liggor p& et ubobodd, delvis skogkledd hoydedrag,
Dar luftfartoyst traff terrengot, var skogen for-
holdsvis tett med varierende trehaoyde p& gjennom-
gnittlig ca 20 moter., Bakken var hardfrosset 0g SNB=
ar,
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Luftfartoyat hadde forst truffet noen trotopper og
derattor "broytet" geg gjennom skogen inntil det
traff bakkon 140 moter lengor frommc. Dot hadde sé
kryssot over on smal tommorvei aog pény truffot
bakkan 160 motor fra forsto kollisjon mod tro-
toppone, Etter & ha skronsot langs bekken yttorlig-
org 60 metar var flyvrakot kommet til ro, 220 moter
fFra forsto kollisjon med trotoppono,

"Gataon", -som var broytot gjennom skogen, var rett og
jovunt skrdnendo fra tretopphoydo naod mot forsts
traffpunkt pad bhekken, Dot "plan'" som ver darnnst av
de avkuttedo traernc langs "gaten", viste at luft-
fartoyet sannsynlivis hadde vert i staoil flukt da
dot havororte, Den ga folgende holdepunkter med hon-
syn til flygebano og fluktstilling i havarioye-
blikkeot:

- Kursen var 1119 M,

- Luftfartoyet haddo en gjennomsynkning saom ga
en glidevinkel p& 4,99 i forhold til horisontal-
planot.

~ Dot haddo en krengning mot hoyro p& ca 15° (malt
ca 90 meter fra forste kollisjon mod tretoppena).

Flyvrakot

Under ferden gjennam skogen from til forste troff-
punkt pd bakken, hadde trerno rovet opp strukturen
1 vingene og dels i skrogat, Oelor av vingens samt
huyre hovodundorstell var rovet av., Undor skronse
ingon langs bakken var noggpartiet med cockpit bruke-
kot nod og knust under luftfartoyets buk, og ytter~
ligore skador p&fort skrog oq g jenvarends deler av
vingor, samt motornascller og haleperti, sarlig pé
hoyreo side., Herundsr md o0gsd ryggsiden av skrogst
ha "&pnot sog" fre cockpit og ot stykke bakover,
idet deo ombordvmronde (unntall cockpithbosetningen)
gammen mod kabininventar, teknisk utstyr og begasje
etc var slyngat ut av kabinocn og blitt liggende
rolativt konsontrert 1 et omrdde som straktoc seg
fra vrakot og ca 15 moter fremover og vosontlig mot
hoyre, i forhold til havariretningen., Don sterke
konsentrasjon av omkomne og inventar, bagasje stc
like foran vrakot, skyldtos til dols den totte
skagon her, Detto kunne sesas av de tallrikog treff-
marker pd trestammenc i omrddot. En del mindre
deler, samt de passasjorer som overlevde, haddec
tydeligvis unngétt direkte kollisjon med tre=-
stammens, o0g hadde falt nced p& bakken noe lenger
unna vrakot,

Flyvraket var kommet til ro, liggange i fluktreta
ningen og mod on krengning pé& ca 307 mot hoyre
sido, Ca 2/3 av flyskroget forfra og bakover mot
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halopartiet var totalt odelagt av brann, Struktur
og metallhud i1 skrogets ryggparti og langt nedover
skrogsiderne var smeltot bort, UOgs& st omrdde foran
vrakat viste spor av kraftig brann, sannsynligvis
fordrseket av at antent bronnstoff var blitt
slyngot fremover p& sammo mé&to som invantar, teke
nisk utstyr, bageaesje og passasjercr etc, Do om-
komna, samt de nevnto ting, var mer ellor mindre
brainskadot, beroonde p& hvor langt unna do var
blitt ligpgonda. I omré&det nsrmest vreket ver de
helt forkullet.

rialopartiot, bek kabinen, var rolativt lite skadet,
unntatt bakre nedre del (omradet ved luftbromsene)
og hoyre stabilisator,

Obscrvas joner pd haovaristodeot

Understall var satt ut., Dot ble Lenstatort at
vanstro hovedunderstell, som var intakt, var
ldst 1 nedstilling.

flap-spindaelon var skrudd ut slik at avstandaon
mollom skru jukk og spindelons endomutter yar
3435 cm, Datteo viser at flap. var ca 25 uta,

Stebilisator trim indoks var 1 tomme (25 mm)
under indoks p& halofinnon, Dette tilsvarer
svak "nose up" trim (ca 1/4" fra O-stilling p&
trimindeks i cockpit).

Lift-dumpers, Lt par av liftdumper-panoleona pé
vonstre ving var utsldtt, MNermero undersokelsc
av do hydrauliske jekl vr 0og stagoverforinger viste
imidlertid klart at lift-dumpors haddo vert lést
i innfelt stilling da fartoyet havarerte, Man
fant at ndr panoleno likgvol var utsladtt,
skyldtos dotte pdkjenningoer 1 havarifasen, idet
vingen var blitt trykkot bakover og klemt mot
venstro motornaselle, slik at liftdumper-stagot
brakk. Panclene ble da trykkot oppover mot ut-
slatt stilling,

Auxiliary Power Unit (A.P.U.,) Alle spjeld var
lukkot, Dette indikorer st A,P,U. ikko var 1
gang.

Speod Brakes. Don hydrauliske jekk var helt i
sndostilling, d v s tilsvarendec innfolto luft-~
bromsar, Umrédot var imidlertid storkt skedd

og deformort under haveriet. Bromsehengslene
var avslitt og dour hydrauliske aktuator rcvet
los, Det or mulig luftbremsene har vert utfelt,
men eventuelt hvor meget kunne ikke fastslég., 1
den odelagte cockpit kunno heller ikke fastslés
hvilken luftbremssestilling som var valgt.
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Det som ellers ble funnet av deler fra cockpiten
mod instrumont~ og brytorpaneler etc, var sterkt
deformort og dores innstillinger atter havariot
anses & hea rodusort verdi som bovismaterialo, En
vil imidlortid pekc pd at venstre motors tenningsa-
bryter ble funnet i stillingen "relight", hoyre
motors '“high prossuroc fucl cock" ble funneot i
"start", Vonstre inspoksjonslyskaster for vinge-
is eyntes & ha vert tent, Styrmannecns peilcinstru-
mont (RMI) hadds boggo volgebryterne i VOR, mons
kaptcinens stod i ADF,

Cn av do to "Constent spood drive” ble funnot & ha

et feilmontort oljefilter, Ved provekjoring 1 benk
ble dot pavist et don allikevael fungerte helt til-

frodsstillonde,

Flyskraog ogq styroorganor

Etter at slle vrakdeler ver samlet p8 Fornobu (unn-
tatt motorene), blo de identifisort og undorsokt
nermere, Alle strukturskrogdeler vaer kraftig de-
formert og opprovet. Det ble imidlortid ikkeo
funnot defekter ellor tagn til svikt, som kunno
tonkes oppstatt for havariet, Alle meckaniske og
hydrauliske kompononter i tilknytning til manover-
organone ("Flight Controls"), som var tilgjongolige
ble noyc undersokt, DOet ble ikke funnst dcfekter
oller slitas je utover det som or normalt,

Av vonstre cockpitsete var bare putene tilbake, I
hoyre cockpitsates hadde skuldorstroppene ikke vert
benyttot, hoftebaltet var glill av., Reostens av
cockpit- dg kabininteriorot har vert gransket i
relasjon til gjoldende bestommelser vecdroraende
brannsikre matarialor i luftfartoy, og ble funnet
& tilfredsstille disse,.

Motoreng

Bugge motorone blo demontert og undersokt ved
“otorvorkstedet, Luftforsvarets forsyningskommando,
med assistanse av eksperter fra Rolls-Royca Ltd.
Det var ingen spor ettar utvendig brann pd noen av
motoreno., Brennstoff- og pljefiltere var rena,
Dot kunno ikke pdvises andro skader onn slike som
var forérsaket av kollisjon med skog oy terreng
under -havariet, Hoyre motor ver mora skadd onn
venstre, men i begge kunne de roteronde delor uten
vansker bringes I fri rotasjon. Skader var opp-
gtdtt i kompressorscksjonens ved et sten, jord og
trevirke hadde deformert stator- og rotorblader i
de fremre trinn,
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Dot var store mangder knust trovirke i bogge
motorene, fra kvistor og storro deler 1 lavtrykks-
kompressoreno, via sagflislignonde materialo i
hoytrykkskomprossorono, finore kuttet jo longer bak
dot fantes, til mecgat finmalt "sagflis" omkring
brennkamrene. P4 og inni brennkamrene var sag-
flison forkullet, Dot var ogsé forkullet sagflis
pd turbinens ledaoskovler og p8 forkantcne av tur-
binbladonsa,

Qotorbladeone 1 lavtrykkskompressorene var boyd mot
rotas jonsretningon., Kompressoravlaeatningsventilene
var &pnc p& baeggo motoronob som do or ndr HP-tur-

&

tallat ar lavaorec enn 78-80%.

P4 grunn av havaribrannen var det ikke mulig & finne
tilgtrekkelig bronnstoflf i tankor og ledningor for
analysae. Det lyktes imidlertid & f& tatt to brenn-
stoffprover fra motorone., DOigse ble undergitc
laboratorieundarsokelscr, ag viste seg 4 tilfreds-
stille fastsatto gposifikas joner. Kvuantumct var

for lite til at forurensningsprove kunno utforaos,

Det ble tatt prover av brannstoff i don tankvogn
som bunkret fartoyet for avgang fra Vigra, og fra
don tenk hverfra tankvagnen var p&fylt. Analyse av
disse visto at provene var tilfredsstilleonde,.

Hydrauliske systomor

Folgende hydrauliske systomer har vart undorsokt:

~ Boggoe motordrevne hydiaulikkpumpor fra beggoe
lhydravliske systomer

- Den ono akkumulator

- Horizontal Stabilizor Control Unit

- Elesvator Bgoster

~ Rudder Actuator

- Yaw Damper Actuator

- To stk Rudder Cable Bungoe

- Ruddor Feol System Actuator

~ Rudder Spring Box.

Komponentone ble inspisert visuelt og kontrollert
For fri bevegelsa. De ble funksjonsprovet og de-

montert for inspeksjon i nodvendig utstrekning.
Dot ble ikke funnet foil ved komponentens,
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Hydraulikkol jetenker med tilhorondao filterc ble
undersokt, Ingon feil ble funnet, og analyse av
oljen har gitt Kommisjonen enledning til & slutte
at riktig type hydraulisk ol je var benyttot,

Hoydemdlora og kompaessens

Do to barometriske hoydomélera viste 2000 fot da de
ble funnat pd havaristedat, De ble pd ot tidlig
tidspunkt laboratorieundorsokt i U S5 A, Undor-
sokelsane viste at indikatortromlene var lose.
Analyso av innvendige skademerkor i instrumentens
ledet til folgende konklus jonor:

- Venstre hoydemdler har entakelig vist 1100 eller
1200 fot i hevarioycblikket, Barometerinnstilling-
on var 1022 3/4 millibar,

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

Korrekt hoydem8lerinnstilling skulle vare 1021,5 mb,
P4 begge instrumentor var imidlertid overforings-
stangen for innstilling av barometortrykk kuttet av,
og innstillingen kan derfor hea endret seg under
havariet med inntil % omdrsining, svarende til 166
rot hoydaoforsk jell, "Fgilinnstillinguen" pd venstre
hoydemdler svarer til ca 38 fot hoyde, og liggor sd-
ledos innonfor don novnte feilmargin,

Dat ble ikke funnet noo som kunnec tyde p& at instru-
mantena ikke har virket normalt forut for havariet.

Do to redichoydemdlere hadde viserindikesjoner pé
honholdsvis 10-20 fot (venstre) og 155 fot (hoyre).
Laboratorisundorsukelser viste at do to instrument-~
or 1 havarioyeblikke! ken ha vist henholdsvis 89
fot og 146 fot. Instrumentene ver imidlertid sterkt
skadst, og de foren nevnte funn kan ikke regnes som
sikras,

Fartoyet hadde et "flux gate" kompass i hver vings,
samt ot lite magnetkompass i taket., Signalene fra
kompassot i hore vinge g8r til kapteinens RMI og
dorfra til styrmannens Course Indicator, Signalene
fre kompasset i venstre vinge gdr til styrmannens
RMI og kapteinens Course Indicetor, Ved & koble to
instrumanter pd samme side av flyot til forkjelligs
kompasser, vil feil lettere kunne appdages. Dessutar
tonnes dot et varscllys hvis det oppstar forskjell.
Signalaene til flygoercgistratoren er tatt ut fra
kompasset i hoyre vingo,

Etter ulykken kunne man kontrollere at styrmennens
RMI oqg kapteinens Course Indicaetor viste korrekt
“urg, 0g man md dorfor kunpe 98 ut fra at dot systen
som driveos fra venstre kompass var i ordon, og mé
forutsattes & ha vert dot p& helc turen,
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NAr det gjelder hoyrc kompass, driver dot flyge-
registratoren og don har gitt korrokte indikesjonpr
helo tiden. Dotte anlogg ma derfor ogsd forutsocttes
4 ha vart 1 ordon;

£1,12.8 fvionikk=utstyr (radio/eloktronisk utstyr)

P& grunn ev den store botydning kjennskepet til
instrumontavlosningene 1 haveriocyeblikket ville ha,
ble de elektronisko epparator som hadde med naviga-
sjon & gjore, undersokt mogolt omhyggelig bide pé
4stedet og med hjelp av Collins Redio Company og
National Transportetion Safety Boerd, Men pd yrunn
av de store pdkjenningoer apparatenc hedde vert ut-
satt for L havariet, var dot megot vanskelig &
trekkae sikre slutningor, Dot viktigste som ble fun~
nat kan sammonfattes slik:

=
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a) Merkofyrmottekeren var i orden bortsett fra to
odelagte ("crackod") motstander - en skado som
uten tvil har oppstdtt i forbindelso med havariot,
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b) DME~mottakeren var sterkt skbdet, men viste 8;6 NM
som or korrekt avstand til havaristedaet, Den an-
tas derfor & ha vert i orden. Bogge Courso
Indicators viste en litt hoyore vordi 10 NM,
hvilket etter all sannsynlighet kan tilskrives
en forskyvning under selve heavariet.
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c) Det var 3 VUHF/NAV-mottakore hveorav to var i bruk
0g on operasjonsklar rescrvao, Om do to sier
follirna at hvis de hadde vart i LOC "mode" med
visorne "parkort" i1 retning mot hoyre vimg, méttao
flyet ha floyet pd kurser heonholdsvis 107% og
1179, Da LN~SUY floy 11109, stemmer dotte bra, P&
den tredje st@r dot at hvis den haddeo vert i LOC
"mode", mAtto kursen vert 266° for at RMI-viscren
skulle peke mot hoyre ving. Det betyr imidlertid
at visseran ville pokt nesten rett mot nord, og
der er det ingan VOR-stasjon, og heller ingen
rett syd, om det skulle veroc forveksling mollom
"til" og "fra", Dot kan derfor mod en hoy grad av
sannsynlighet trekkes den slutning at denne mot=-
taker utg jorde den oporasjonsklare roserve.

d) Det var 2 ADF-mottakoro. Don ene blo funnet A
vera innatilt p& 257 + 3 KHz, den andre kunne
bere ses & vere i bolgebdnd 2 (400-840 KHz).
Velgeron var imidlertid innstilt pd 415 KHz,
415 KHz stemmer mod Koksa radicfyr som sendor pé
414 KHz, mens 257 KHz ikke pesser med noen stasjon
i Oslo-omréddet, Dot or durfor sannsynlig at
meningen har vert & stille den forste ADF-mot-
takeren p& 352 KHz som or Asker radiofyr, men et
den har blitt innstilt 100 KHz feil., I 88 til-
felle ville man fa inn Lahti som sendor p& 254 KHz
Forsok har vist at ROF~systemet kan motta denne
stasjon undor de forhold man haddo vlykkesdagen,
og at poilingen da blir 0600,
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Collins har undersokt mottakornc og funnet det
sannsynlig at den som var innstilt pd 257 KHz
(Lahti) hadde mottett signalor i retning 338° i
farhold til fartuyets lengdeakse, det vil si
111 + 338 & 360 = 890 11, Tilsvaraends hadde don
som var innstilt pd 415 KHz (Koksa) mottatt
signaler fra 3399 tilsvarendo 909 M, De pei-
linger de skulle ha vist er hanholdsvis 80° ™
og 820 M, Dette er sdvidt nmr det Collins fant
at man md kunne ocd ut fra at ADF-mottakerne har
virket som de skullo,

Den undersokelsc som Collins utforte, kunne ikke
avg jore forskjellen mellom til og fra, slik at
signalet tooretisk kunno komme motsatt vei,
altsd fra omkring 2709, Men da det ikke er noen
stasjoner 1 denne retning som flyet kunne motta,
kan man se bort fra dette.

Kaptaingng RMI var innstilt p& ADF og har folgo-
lig mottatt do peilinger som kom fra ADF-mottek-
erne, men visgrne var borte, og man kan ikks se
hvor de hadde statt. Styrmannens RMI sto p& VOR.
Viserne - som beggo var revet av -~ har antakelig
stAtt p4 omkring 200°, pekonde mot hoyre ving.

Bagge Course Indicators var sd skadet at det var
f& opplysninger a trekke ut, DME sto som for
nevnt p& 10 NM pd& beggs. "Course" var innstilt
pd mellam 0699 og 0709 p8 den ene og mellom 004Y
og 0650 p& den andre, Sannsynligvig her begge
vort innstilt pd 061° og er blitt forsk jovet.

En "heading marker', eller rettere "heading
marker strut” ble av Cullins funnet & vare pd
0909, maen bilder fra astedet vissr ca 1159, som
ogsa er mer sannsynlig,

Begge "Flight Director Mode Selectors'” ble
funnet, den ene var 1 HOG mode, den andre enten
HOG eller GA, Dot viser seg imidlertid et de
automatisk gdr i denne stilling ndr strommen
brytes, sd man kan ikks trekke roaen slutninger
herav,

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

Krengningsvinkelen var 5% til hoyre pd ve.stre
instrument, 30° til hoyre p& hoyre.

"Roll Command" 14° til venstre p& venstre
Lnstrument,

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

Localizer fullt mot hoyre stopp pé& begge.

e o e Cmm = e e
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i Det er tvilsomt om det kan trekkes noen sikre
A slutninger av dette, bortsett fra localizer-ut-
slaget som atter all sannsynlighet er riktig,

“arkefyrmottakeren - S/N 5142 ~ blo ikkse spesi-
elt omtelt ved undersokelsene 1 USA, men var
blitt funnet normal etter skifte av 2 odelagte
faste motstandor (N12 og R29), Den viste seg &
vere innstilt slik at den,evhengig ev tempera-
turen, i lev folsomhot trengte minst 2950 til
3450 uV inngengsspenning for & utlose lys-
indikasjon, I hoy folsomhet ver det bare 110
til 280 mikrovolt som skullec til for at lys-
indikas jon skulle utloses,

Selskapet har oppgitt ot man i samefid med flygerne -
justerer alle sine marksefyrmaottakere slik at de gir
lyssignal ved 2000 - 2600 mikrovolt,i innstillingen
lav folsomhet og 200 - 280 mikrovolt ved hoy folsom-
het. Denne innstilling praktiseres likt pd alle de

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

1,13 Brann

Som anfort 1 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 14 mer og mindre forkullede omkomne, samt
rester av baegasje og inventar fra luftfartoyet,
Forholdet tyder pd at en del eav 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 stfende trer ver svidd av heten.

Det brant fremdeles p& havariomr&det da rednings-
mannskapens kom frem til haveristedet ca 6% time
etter ulykken, et forhold som bestyrker opplysning
ene om at det var rikelig drivstoff ombord da
havariet sk jedde.

Under de herskende omstendighster kom intet brann-
slukningsutstyr til anvendalse for bek jempelse av
havaribrannen (se dog pkt 1,15,5),

1,14 Muligheter for & overleve ulykken

5 av de ombordverende overlevde havarist, Disse
var blitt slyngat ut'av kabinen, og hadde falt ned
pd bakken utenfor det kraftige brannomrddet foran
vraket, og uten at de hadde f&tt dodelige skader
ved kollisjon med trestammer o 1. Det anses sann-~
synlig at flers av passasjerene kunne ha overls
dersom brannaen hadde vert begrensat til gelur
vraket, og skogen ikkse hadde vert s& tett °

foran vrakast. P& den annen side md det »

ot stort hell at flyskroget, for det ke

"Apnet seg" pd ryggsiden fre cockpit og
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slik at noen av de ombordverende ble slynget ut av
passas jerkabinaen. Det anses lite sannsynlig at ‘
noen av de ombordverende ellers ville hatt mulig-

heter for ved agen hjelp & evakuere det brennende

flyvraket,

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 liksevel
kom fra det med livet, synes & skyldes at de ble
slyngst ut av luftfartoyst og falt ned utenfor dst
mest intense brannomrddet,

1.15 Smrskilte undersokelser og forsok

1,15.1 Reissenlan
1.15,1.1 Flygingen skulle sk je i1 samsvar med selskapets
"Standard reiseplan'.

Det sk jema som eventuelt ble anvendt under ulykkes-
turan sr ikke funnet. Kommis jonen antar at det

brant opp ved havariet, Da luftfartoyet var utstyrt
med flygeregistrator, har man kunnet konstatere at
flygingen har vert utfort i samsv=?r med klarering-
er og 1 henhold til standard reiseplan p& strekning-
en frem til Tyrif jorden.

1.15.2 Luftfartsopplysningsr

1,15,2,1 Flystyrmann_mdtte i Notamkontoret pa
Fornebu for fartoyet 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 flygingen, bortsett fra en frekvensg-
forandring 1 Vigra kontrolltArn, og at rullebanen
p& Vigra var glatt ndr den ble véat,

Det aer ogsd grunn til 4 anta at han ved var-

t jenestan har mottatt de siste informasjoner om
verforholdens.

1.15,3 Lufttrafikkt jenesten

1,15.3,1 Flygekontrolltjenaesten er inndelt i:

a) Omrddekontrolltjeneste som utoves av en kon-
trollsentral

b) Té&rnkontrollt jeneste som utoves av kontrolla
tdrnet pd en flyplass og alltid er adskilt fra
esventusell stedlig kontrollsentral,
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c) Innflygingskontrollt jeneste som kan vere sepa-
rat, men som i1 fNorge enten er kombinert med en
tdrnkontrollt jenests eller med en omr&dekon-
trollt jeneste,

£t luftfartoy kan til erhwver tid bare vers under
kontroll av en slik flygekantrollenhet. Andre
flygekontrollenheter er da fritatt for ansvar for
fartoyet og har ingen plikt til & overvdke det med
sine hjelpemidler, Modssituasjoner er her et unn-
tak.,

fFormdlet med flygekontrolltjenesten er A&:
a) Forebygge og mvverge sammenstot
1, mellom luftf-rtoyer, ag

2, mellom luftfartoyer og hindringer pé
trafikkomréadet, samt &

b) sorgs for en velordnet og rask trafikkavvikling.

Fartoysjefene md normalt selv sorge for & holde
tilstrekkelig hoydse over terrenget,

Lufttrafikkt jenesten 1 Norge baserer seg vssentlig
pd posisjonsmeldinger fra luftfartoyene, men Oslo
kontrollsentral har anledning til bé&de & overvédke
og lede fartoyene ved hjelp av radar,

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

I desember 1972 var bruken av peilers 1 Norge lite
instruksfestet. Cortsett fra at AFlS-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 som selvstendig hjelpemiddel ved de
fleste landingsplasser som ble trafikkert av mili-
tere Jjetjagere, foreld det ingen skriftlige in-
struksser for ytterligere bruk av dette utstyret,

Det var forst den 6 februar 1973 at det gikk ut et
sirkulers til alle lufttrafikktjenestens enheter

om at bruk av peilere, s& langt det var praktisk
mulig, skulle innerbeides 1 en rutine, som skulle
g4 ut pd & kontrollere luftfartoyenes retning fra
landingsplassen under inn~ og utflyginger, Dersom
peileren ga grunnlag for mistanke om at fartoyet
ikke befant seg 1 den posisjon det ifolge klarering
skulle ha vert, mdtte fartoysjefen informeres om
dette,
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DOslo Kontrollsenirgls omrdderadar er fra 1965,
Antennen er plassert pd Haukasen, 8,7 NM rett ost
for Fornebu, Siden august 1971 har i dette an-~
legg ogsd inngétt semiautomatisk "Secondary
Surveilance Radar Video Prosessing System",
Systemet gir radarkontrolloren anledning til - 1
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 standardatmosferen
(hoydeméAlerinnstilling 1013,2 mb). Dessuten gir
det ogs& muligheter til & motta 3 forskjelligse
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 luftfarteyet
er montert utstyr konstruert for & gi slike opp-
lysinger tilbeke til radersk 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 radarkontrolloren i
O0sloc kontrollsentral kunne kontrollere LN-SUY's
hoyde i rute BU~238, og gjore fartoysjefen app~
merksom p& at den ikkse var helt korrekt i fdrhold
til utstedt klarering.

P& det angjeldende tidspunkt forelé& planer om & ut-
styre ogsad Fornebu innflygingskontreoll med et radar-
anlegy, spesislt konstruert for & dekke luftrommet

i selve Oslo-omradet. OGrunnen til dette var at
Kontrollsentralens radar ikke hadde tilfreds-
stillende dekning i1 Fornebu TMA oc hadde fer lav
omdreiningshastighet til & kunne benyttes i inn=-
flygingsradart jeneste.

For & trene opp innflygingskontrollens flygeledere,
slik at de kunne vere autorisasjonsklare fra det
tidspunkt en innflygingsradar kunne tas i bruk,

var innmontert en skstra radarsk jerm i OUslo kon-
trollssntral, Skjermen som hentet sine informa-
sjoner fra Hauké&sen, ble derfor overvéket av
personell fra innflygingskontrgllen i1 trenings-
oyemed sd langt personellsituasjonen tillot det.

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

t jeneste til fFornebu den dagen, og kontrollen over
luftfartoyene ble derfor overfort direkte mallom
omrddekontrollt jenesten og t&rnkontrollt jenesten,

Som angitt under 1,1.20, gjorde en av flyge=-
lederne 1 kontrollsentralen bruk av radarsk jermen
da han ville kontrollere LN-5UY's hoyde etterat
kontrollen med fartoyet var overtatt av innflyg-
ingskontrollen,
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Vedlommende observerte et fartoyets skko med iden-~
tifikas jonskode og hoydeangivelse, og ogsd at det
siste ekkoet kl 1635:30, forsvant fra radarsk jermen.

1,15.3.5 Kommisjonon har noye undersokt den tidsforskjell
som eksisterer mellom det fastsldtte havaritids-
punkt =~ 1634:55 - og det tidspunkt eskkoet dode ut
pd radarsk jermen i kontrollsentralen, Den har
funnet at antennen bruker 12 sekunder pad en om-
dreining og at et radarekko fra et luftfartoy kan
forbli synlig pd skjermen inntil 72 sekunder etter-
et det er oppfanget ndr fartoyet benytter sitt
transponderutstyr, Fforholdet medforte at samme
luftfartoy samtidig kan ha inntil 6 synlige ekko
etter hverandre p& radarskjermen,

LN~SUY's ekko forsvant fra kontrollsentralens
radarsk jerm kl 1635:30, 35 sekunder stter det
fastslatte havaritidspunkt, med en klar hoydean-
givelse p& FL 0l4. Forholdet er funnet & skyldes
den lange "afterglouw" dette anlegget har nér 1luft-
fartoy, som 1 dette tilfelle, anvender sitt trans-
ponderutstyr,

1.15.3.6 Fornebu kontrolltdrns autometiske peiler er an-~
bragt i flygelederens pult, men den dagen LN=SUY
havarerte, var peileindikatoren flyttet til et
annet sted slik at flygelederen matte snu seg for
4 holde oye med den., Forovrig var den i full
orden 0g virket normalt,

Forholdst medforte at den uriktige Rumbameldingen
ikke ble kontrollert ved peileavlesning, og at
ingen av personalgt fulgte med pa& peiloutslagene
under fartoysjefens samtale med flygelederen.

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

Daet landet og tok av 74 luftfartoyer 1 lopet av
dagen, Av disse var 70 fartoyer 1 rutetrafikk,

I tiden fra k1 1300 til kl 1625 landet 17 luftfar-
toyer, Ffra kl 1625 til kl 1714 landet ingen luft-
fartoyer p& grunn av at LN~-SUY var savnet i om=
rddet, Etter at trafikken var gjenaopptatt, landet
13 luftfartoyer frem til k1 1900.

Oslo kontrollsentral og Fornebu kontrolltérn hadde
normal besetning hele dagen, og det var ikke uved=-
kommende personer tilstede hverken i kontrollsen-
tralen eller i kontrollt&rnet pd den tid BU-239 var
under kontroll av disse enhetene. Dst ble ikks
inntatt noen mdltider eller lignende i det an-
gjeldende tidsrom,

1,15.3.8 GSom anfort under 1,1.15 foregikk det mellom kl
1631:56 0og 1632:30 ureglsmentert radiokorrespon-
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danse mellaom LN-SUY og Fornebu kontrolltarn.
Korrespondansen hadde form av sn privatsamtale,
noe som ikke er tillatt over luftfartens mobile
sambandst jeneste. Samtalsen ble innledet av fartoy-
sjefen og pdgikk under en del av flygingen hvor
kravet til konsentrasjon og aktpagivenhet fra be-
setningens side er stort., I té&rnet ventet man pd
dette tidspunkt p& en stendard instrumentinn-
flyging., Fforovrig ble det benyttet fraseologier
i samsvar med nedlagte prosedyrer og vanlig prak-
sis, bortsett fra noen f& tilfeller som ikkc kan
sees &4 ha fort til noen misforstéelser.

Av foreliggende lydbdndopptak fremgdr ikke at
LN=SUY informerte kontrolltdrnet om at aktuelle
veropplysninger var mottatt ved lytting til den
automatiske terminalinformasjonst jeneste (ATIS),
Det fremgdr hellsr ikke at tarnet, som i dette
tilfellet ogs8d utovet innflygingskontrollt jenests,
informerte luftfartoyet om aktuelle verforhold.

I henhold til gjeldende bestemmelser skal en enhet
som utover innflygingskontrollt jeneste, sende
aktuelle veropplysninger til et luftfartey snarest
mulig etter at dette har opprettet samband med
enheten, MNar det vites at farteysjefen har mot-
tatt slike opplysninger, bortfaller ovennevnte
plikt. Etter det opplysts, unnlater fartoysjefer
i mange tilfelle & iinformere 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 foresperssl om
dette til fartoysjefen.

Av det som er anfort foran, finner Kommis jonen at
kontrollenhetens disposisjoner og klareringer var
korrekte 1 henhold til gjeldende regler og be=-
steamelser, og 1 samsvar med vanlig praksis,

Lydopptak

Tilgjengelig lydopptak fra innflygingen til Forne=-
bu tidligsre p& dagen og fra ulykkesturen, viser

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

Lydb&ndene har vert undersokt av akustisk labora-~
torium ved N,T,H, 1 Trondheim, Her kunne man
konstatere at opptekenes tekniske kvalitet ikke
var sd& god at en optimal akustisk undersokelss
var mulig., Talehastigheten (antall stavelser pr
sekund) ble imidlertid funnet meget hay og til-
nermet konstant under all den korrespondanse som
ble undersokt, Den grafisks presentasjon av opp-
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takens viser at fartoysjefens stemme hadde et
annet og typisk "passivt tonefall" de sikte

replikkene for havariet, Iloen forklaring p& dette
ble ikke gitt, men det ble foresldtt at den kanskje
hadde noe wcd samtalens art og innhold & gjore.

Fartoysjefen snakket ved denne anledning bl a ogsd
sorlandsdialekt med flygelederen i tdrnet,.

CDZ 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 bevissthst
eller bevisstloshet., En mulighet for at dette vil
kunne sk je, forelioger for eksempel ved anvendelse
av brannslukningsapparater av ovennsuvnte type;

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

Det fantes 3 slike apparater ombo.d i LN=SUY,
Samtlige ble funnet og oversendt til Norges Brann-
tekniske Laboratorium for nesrmare undersokelser,

Et apparat fra flyselskapets hé&ndlager pd Fornebu
ble medsendt for sammenligring,

Undersokelsens viste at apparattypen gir 0,5 m3

CJ, gass 1 lopet av 12 sekunder ved full avtrekker,
meii at ventilen under bruk vanckelig lar seg stengs
pd grunn av isdannelse pad overforingspinnen.

Det apparat som ifolge opplysninger fra selskapet
fiadde sittet pd& veggen i cockpit, var minst skadet,
og nadde vert i bruk pé& 4dstedet, Det ble funnet
tomt og med ventilan fast i full &pen stilling.

Det apparat som hadde sittet i veggen ved hoved-
inngangen, var ogs& tomt, Det hadde sikringstréad
0og plombe, men kunne A4pnes helt uten av tradden
brast.

Det apparat, som ifolge selskapets opplysninger
hadde sittet pd veggen bakerst 1 passasjeravdel-
ingen, var fylt med rustent vann,

Sikkerhetsventilene var hele og tette p& alle 3
apparatecr,

Apparattypan er ikke formelt godkjent for salg 1
Norge, men er godtatt av Luftfartsdirektoratet og
brukes agsé& av SAS,
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Ventilag jonsforhold i cockpit

I samband med de undersokelser som er nevnt under
1.15.5., ble ogsd ventilasjonsforholdene i cockpit
undersokt., fv Fokkerfabrikkens h&ndboker fremgér
at cockpit skal he overtrykk i forhold til resten
av flyet ved sitt eget luftforsyningsanlegg. Over-
skuddsluften skal forsvinne delvis ved sug g jennom
flyets radiomateriell (kjoling), og delvis gjennom
en spesiell &pning nederst 1 deren til paessasjer-~
avdelingen,

Undersckelser viste at dette ikke var tilfells.
Trykket 1 cockpit var tydeligvis lavere enn i
passas jeravdelingen, og det strommet stadig luft
forover gjennom &pningen i doren., Denne luft-
strommen boyes oppuver mot taket av den luft-
strommen sam ukontrollert kommer ut av de to
aktervendte ventilas jonsépningens ved gulvet midt
1 cockpit, Overskuddsluften forsvinner gjennam
apninger under instrumentbrettene ved sidercrs-
pedalene ned i rommet under cockpitgulvet,
Radioens kjoles av luft fra passasjeravdelingen.,

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

Cockpitens volum er oppgitt & verc 5 mz.

Korrekt inn~ og utflyging

Braattiens SAFE nytter stardard reiseplan for sine
forsk ellige luftfartoyer 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
fremgangsmidte er gjengitt i rutenboken og er basert
bl a pd luftfartsmyndighetenes bestemmelser, Pla-
nen forutsetter at det utfores cligning direkte mot
Fagernes VOR, og at fartoyet gir melding til 1luft-
trafikkt jenesten ndr det passerer grensen msllom
Stavanger og Oslo FIR, og Fegerrnes. Flygehoydsen
er fastsatt til fL 210 og normal flygetid er be-
regnet til 34 minutter,

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

Avhengig av den til enhver tid rddende 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., Ln slik klarering fra Rumba
benyttes nar luftfartoyet er nr 1 for landing,
eller forangéende luftfartoy er s& langt fremme 1
sin innflyging at det er tilstrekkslig avstand
mellom dem, arc disse forhold ikke er tilstedse,
blir luftfartoyet normalt instruert om & vente i
Drammen ventemonstaer,

Ndr det er behov for en raskers og smidigere tra-
fikkavvikling, kan Oslo Kontrollsentral benytte
radaraedskillelse mellom luftfartoysne, Luftfar-
toyene kan da bli ledet noe til side for de 1 AIP
angitte trekk, men innenfaor kontrollert luftram,

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

3500 fot. Umiddelbart etter passering av dette
meldapunkt gr forekrevet en trekkendring fra 167
til 115° med nedstigning til 3000 fot. Né&ar luft-
Fartoyet flyr inn i retningsstrdlen, endres trekkst
til 061°, slik at stralen folges, N&r luftfar-
toyet er etablert p& glidebanen, padbegynnes ned-
stigning fra 3000 fot.

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

a) Komplett standard merkefyrpassering med forst
horbare ytre merkefyrsignalar, s& lyssignaler
pd lampen i cockpiten i samme takt som lyd=-
signalene, sd& tap av lyssignalene etter pass-
ends antall sekunder, og sa tep av lydsignalensg
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 elektronisks
sentrum av de foreliggende merkefyr- og radio=-
fyr~signaler,

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

Jtflygingen fra Fornebu er ogsé regulert i rute-
boken for alle rullebaner, Ved avgang pé& bane 06
med Vigra som bestemmelsessted, skal fartoyet
sulnge til hoyre snarest og Btlge i retningen 140°-
170° til 2000 fot for det setter kurs,
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Beregning av total energil

Kommis jonen har undersokt fartoyets totale energi
og hvordan denne kan ha endret seg pd rutestrsk-~
ningen,

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

2
Man har beragnet uttrykket Y. 4 h for forsk jelligse
tidspunkter, hvor "v" stdr “for fartoyets hastig=-
het, "h" for hsyde over havet og "g" for tyngdens
akseleras jon,

Man har herunder fdtt ett billede av hvordan
fertcyets totale enargi har endret seg med tiden,
De anvendte verdier er hentet fra flygeregistra-
toren,

For sammenligningens skyld er det ogsd beregnet og
tegnet lignende kurver for de 3 proveflyginger som
ble forsetatt etter ulykken,

For alle flygingene er (= + h) svert parallelle
med de respektive kurver®for fartuyets hoyde over
navet., E&En mindre uregelmessighet finner en for
fartoyaets kurve 10 sekunder etter at det har for-
latt 3500 fot, da den ikke er parellell kurven for
dets hoyde. Etterp& er kurvens temmelig parallelle
igjen.

Ingen av de tilsvarende kurver for proveflygingene
viser en s& stor knekk som den for LN-SUY, Energi=-
kurven normaliserer seqg imidlertid raskt igjen, og
en er kommet til at brd motorbruk har vert Arsaken,

"Cockpit Voice Recorder"

LiW=SUY ble opprinnelig levert fra fabrikken fullt
utstyrt med "Cockpit Voice Recorder". Da det ikke
var anfort noe spesielt 1 kjopekontrakten om léver-
ing av et slikt anlegg, oppstod det tvil om sier=-
forholdet, og den delen av utstyret som lettest

lot sey fjerne, ble tatt ut, Det befant seg frem=~
deles pa selskapsets lager pd Sola da ulykken

sk jedde, Ledningsnettet og utstyret i cockpiten
var imidlertid p& plass ombord.

Jdvenvitner til flygingen

Kaommis joenen har funnet ett vitne som har observert
BU~239 den 23,12,1972 etter utflyging fra Vigra.

Vitnet befant seg i den trange dalen ved Elveseter
og obscerverte og horte luftfartoyet i ca 2% minutt
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en gang mellam k1 1510 og 1¢15, Det var da i rute.
Vitnet, hvis minste avstand til fartoyet ikke kan
ha vert under 5,5 Nil, har forklart at motorlyden
var ulik dst som normalt hores ved passering av
stedet, med variasjoner i lydstyrken, som om kraft-
en p& matcrene ble variert med jevne mellomrom.

£t vitne horte sterkere enn vanlig motordur over
Ceiranger kl 1620 fra st luftfartoy 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 rutsen,

To lignende utsagn om sterk motordur, uten god
tidsangivelse, ved Gulsvik syd i Hallingdalen,
mener Kommis jonen ikke kan stamme fra BU~239.
Ifoleoe flygeregistratoren var fartoyet aldri under
7 NM fra disse vitnene, og var da under nedstig-
ning med redusert motorkraft, ©Det antas at det
fartey vitnens har hort uten 4 ha sett, md& vare et
annet, muligens den samme DC-6 som er nevnt foran,

Fartoyet har, 1 henhold til flygeregistratoren,
holdt normal hastighet pd turen. Ingen av ds
passasjerene som overlevet ulykken, har klaget pa
ubehagelig eller unormal stoy, sl.k som gjerne kan
vere tilfelle ndr motorene pd& en F-28 gér usynkront.
Fartoys jefen meldte pad et meget sensre tidspunkt
at det ikke var noe i veien med fartoyet, og
Kommis jonen har funnet at lydfenomenet skyldes
akustiske forhold i den trange dalen vitnet ved
Elveseter befant segq., Avstanden er dessuten for
stor til sikker bedommelse av denne type motorlyd.

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

s janer, Redegjorelsen har ikke fort til endringer
1 Kammis jonens vurdering av vitneuttalelsen.

Arbeidsfordelingen ombord

Styrmannen forte radiokorrespondansen pd turen fra
sola til Kjevik tidligere pd dagen, fartaoysjefen
fra Kjevik til Fornebu. 2 vitner i cockpit pd

rute BU=-238 har forklart at fartoysjefen forte far-
toyet pd& denne strekning.

[ henhold til Luftfartsloven er det imidlertid
alltid fartoysjefen som har hoyeste myndighet om~
bord, Han skal pése at tartoyst er luftdyktig og
behorig utrustet, bemannet og lastet, og at flyg-
ingen ellers forberedes og gjennomfores i samsvar
med gjeldends bestemmelser, Den 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 manpvraringen og naviger-
ingen av fartoyet p& hver sin avtalte del av
flygestrekningen., Den som ikke utfsrer flygingen,
ferer normalt radiokorrespondensen og foretar inn-
stilling av navigasjonsinstrumentene m v,

I henhold til det som er opplyst til Kommisjonen,
bytter ikke fartoysjefen o0g styrmannen sete. NA&r
manovreringen utfores av styrmannen, skjer dette
fra hoyre sete, som normalt er hans plaess i cock-
pltc

ARlt radiosamband i rute BU-239 ble utfeort av far-
toys jefen med unntak av den korrespondanse som

sk jedde ved oppstarling og utkjoring tii bane 25
pd Vigra, hvor styrmannen brukte radioen, Av
dette mener Kommis jonen & kunne slutte at flyg-
ingen p& ruten skulle utfores av styrmennaen.

Passas jorer i cockpit

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

Fartoyet var fullsatt pd denne turen, og daet satt
0gsd 2 passasjerser pd ekstrasetene i cockpit.
Dette var 2 av flyselskapets tjenestemenn, Far-
toys jefsn hadde gitt tilletelss til at de kunne
benytte disse setene fordi seamtlige passas jer-
seter var opptatt.

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

Adgangen til 4 oppholde seg i eller til & befor-
dres i cockpit, er regulert i AIC Norge nr B 31/71
av 17 novsmber 1971,

I henhold til de her gitt bestemmelser skulle de
ang jeldande personer hatt flyselskapets skriftligse
tillatelss til 4 folge flyet i cockpitsste.

Selskapets Operation Manual utgave no 3 datert
7 saptember 1972, som er godkjent av Luftfarts-
direktoratet, gir imidlertid flyets kaptein
tillatelse til & gjore unntak herfra for sel-
skapets ansatte, hvis det ikke er ledige passa-
sjerseter i flyet,

Innstilling av hoyre ADF-~mottaker

Som enfor under 1,12,8,, ble den ene av fartoyets
to ADr-mottekere « den hoyre -~ funnet med en inne
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stilling p& 257 = 3 kHz.

Mottakeren burde unde de herskende forhold he vert
inngtillet pd Asker radiofyr OA, som sender p& fre-
kvensen 352 kHz, og forholdet tyder etter Kommi-
sjonens mening p& at den har vert 100 kHz feil inn-
stillet,

Frekvensen 257 ~ 3 kHz samsvarer godt med den
frekvansen som Lahti kringkaster sender p4,

254 kHz, I Cslo-omrédet er retningen til Lahti

ca BDO, og man vil f& samme retningsindikasjon om-
bord né&r et luftfartoy passerer Rumbe med mot-
takeren innstillet p& Asker radiofyrs frekvens,
Kommis jonsn har utfort undersokelser i Televerket
og bragt p& det rens at Lehti sender med en styrke
pd 200 KW, og mottas godt serlig i den morke &rs-
tid i Uslo-~omré&det, P& den angjeldsnde tidspunkt
gendte stasjonen gammel dansemusikk, G jsnnom den
finske ambassade er bekreftet at det ikke var noe
avbrudd i sendingen den 23 desember 1972,

Undersokelser blant ruteflygere har vist at slik
feilinnstilling av ADF~mottakere har forekommoet
tidligere, men feilen er i regelen blitt oppdagst
etter meget kort tid,

Bruken av to radiokompass i et luftfartoy esr ikke
requlert 1 forskrifter eller reglementer, men
setter som betingelse at man uttrykkelig gir disse
hvert sitt navn, som f eks hoyre og venstre, 1 og
2 8ller rod og gronn. Derstter skal bruken av
disse vere slik at muligheten for misforstdelser
kan reduseres til et minimum., Den manuslle inn-
stilling bor utfores av den flyger sam ikke be-
tjener flyvets kontrollorganer, Han skal etter ny
innstilling av kompasset, umiddslbart 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 identifikasjonssignalens er mattatt, utfores
kontrollen pd folgende nAte:

1, Ytelse, signelstyrke og farstyrrelser

"Loop"-antennen settes i 90° posisjon, d v 8
kompassndlen stilles i 90" til den angitte

stes jonsratning. Deretter settes kompasset til-
baks i ADF posisjon, og ndlen skal nd returnere
til stasjonsretningen,

Hvis ndlen ikke g&r tilbake, er signalene util-

strekkslige enten for mottaker sller fra redio-
fyret,

Om ndlen returnerer rykkvis, er det forstyrrel=-
sear, Da md innstillingen kontrolleres, og ret-
ningsangivelsen md brukes med stor forsiktighet,
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2. Lyttesvakt

Her settes mottakerens volumkontrcll slik at
identifikas jonssignalens hele tiden kan hores
og kontrolleres. Neturlig nok til en slik
styrke at ennet arbeid ikke forstyrres.

Detta vil.de avslore eventuelle forstyrrelser
som ken pAvirke kompassets retningsangivelse.

3. "Overhead" kontroll

Denne utfores for & forsikre seg om at man har
passert st radiofyr og utfores pd folgende
mater:

Ved lyttevakt, uv.servere at kompassnidlen sving-
er 180" ved stasjonspassering, bekrefte tids=-
punktet mot beregnet tid for passering, utfere
kontroll nr 1 om indikasjonen synes usikksr
eller om tiden ikke stemmer overens med beregnet
tid for passering,

Til slutt skal den andre flygeren Koatrollsre
innstillingen og identifikas jonssignaelens,

Radiohoydemdlerne

Undersokelsena av fartoyets radiochoydemllere viste
et venstre hoydemdler var stillet pa& 250 fot og
hoyre pa& 150 fot,

Breathens SAfE's luftfartoyer av typen F=-28 har en
radiohoydem&ler som gir informasjon til to instru-
menter 1 cockpiten. Disse instrumenters skala og
viaare er konstruert for & gi best mulig stotte
for flybesetningen under den siste del av innflyg=-
ingen mot en flyplass over forholdsvis flat mark,
De er ikke kaonstruert for & varsle om hoyt terreng
forut under flyging i skyer, og da spesielt ikke
mot stigende terrenq. Skalaen for radichoyca-
madleren er logaritmisk, P& vei ned mot bakken vil
viseren bevege seg forholdsvis langsomt til & be-
gynne mud, mens de siste 500 fot vil gi en meget
storre vinkelhastighet pad viseren. I narversnde
tilfells 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 overssett, De filmede proveflyg-
inger viser at i det terrenget fartoyet floy over,
vil man ha meget kort tid til & korrigerse nedstig-
ningen pd grunnleg av avlesning av rediohoyde-
mdlerean,
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Avvikelser fra rutebokens anvisninger

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

I boken er ogsd gitt bestemmelser om hvordan inn-
og utflyging til og fra de forskjellige landings~
plasssr skal utferes med de forskjellige typer
luftfartoyer., I de sistnsvunte bestemmelser er
tatt hensyn til luftfertsmyndighetenes forskrifter
om manesvrering i steyforebyggende hensikt,

Da fartgysjefen kl 1449 tok av fra Fornebu pd bans
06 i rute BU-238, ble han klarert for utflyging pé
radial 060 til tilstrekkelig heyde var nadd. Rute-
boken foreskriver at p& denne radial skal fartesyet
stige til 2000 fot for det setter kurs mot nord.

Kommis jonen har plottet flygeregistratorens reg-
str