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RAPPORT OM UREGLEMENTERT INNFLYGING TIL

GARDERMOEN 22, JANUAR 1978, MED LUFTFAR-
T@Y CONVAIR CORONADO CV990 EC~BTE, TIL-

HORENDE SPANTAX

Typebetegnelse: CONVAIR CORONADO, CV990

Registreringsmerke: EC~BTE

Eier og bruker: Spantax
Besetning: Farteysjef
Flystyrmann
Flymaskinist
4 kabinbesetningsmedlemmer
Passasjerer: 149
Sted: Follo-omrddet, omlag 10 NM

$5-S@ av Fornebu

Dato og tidsrom: 22, Jjanuar 1978 ‘mellom
' kKl, 1527 og kl. 1532

Alle tider i denne rapport er lokal tid, hvis ikke
anmmet er angitt.

SAMMENDRAG

Den 22, januar 1978 var Convair Coronado CV9S0
EC-BTE, underveis fra Las Palmas med Gardermoen
som bestemmelsessted, Flyet betjente Spantax's
charterflyging BX 603 og hadde en besetning pa
7 personer og 149 passasjerer ombord,.

Da BX 603 kl. 1500 meldte seg for Oslo kontroll-
sentral, befant flyet seg i FL 330 og var p& kurs
inn mot Skien fra Ramme, Flyet ble tatt under
radar kontroll og ledet inn mot ILS~bakkursen for
bane 01 p& Gardermoen, og ble etterhvert klarert
ned til FL 50, Da farteyet befant seg 5 NM fra
bakkursen, informerte kontrollsentralen BX 603 om
dette, men besetningen oppfattet meldingen som at
flyet var 5 NM fra flyplassen. Farteysjefen redu-~
serte da flyets hastighet, satte ut understellet og
forlot FL 50 uten & £f4& klarering. Flyet befant seg
p& dette tidspunktet ca. 35 NM fra Gardermoen, og
det var nede i en heyde av 1400 fot da radarkon-
trolleren aktiviserte den automatiske heydemdleren
og registerte flyets unormale hesyde. BX 603 ble
umiddelbart beordret til & stige til 3500 fot.
Flyet landet p& Gardermoen kl. 1541,



Arsaken til at luftfarteyet EC-BTE (BX 603)
under radarledet innflyging til bane Ol pé
Gardermoen den 22, Jjanuar 1978, forlot det
siste klarerte flygenivd og foretok ureglemen-
tert nedstigning til under sikker IFR-flyge-
heyde, var at flygebesetningen oppfattet en
melding fra Oslo ACC som om flyet befant seg

5 NM fra flyplassen, mens meldingen derimot
inneholdt opplysninger om at flyet var 5 NM
fra ILS-bakkursen.,

Kommisjonen kan ikke se at besetningen fore-
tok nedvendig kontroll for & felge opp sin
egen navigering.

Den 25. januar 1978 fikk Flyhavarikommisjonen
skriftlig pdlegg fra Samferdselsdepartementet

om & foreta undersgkelser av hendelsen, Kommi-
sjonen overtok det materiale som Luftfartsverket
allerede hadde tilveiebrakt gjennom de forelgpige
undersgkelsestiltak,

Kommisjonen har hatt folgende sammensetning:

Generalltn. Wilhelm Mohr, formann
Politiinspekt@r Johan Fr. Kielland; medlem
Flykaptein Hallvard Vikholt, medlem

Flygeleder Einar Tafjord har- vert knyttet til
kommisjonen som sakkyndig.

5 UNDERS@KELSER
1.1 Hendelsesforlepet ;
I Luftfarteyet EC-~BTE, var den 22, Januar 1978 under-

veis fra Las Palmas til Gardermoen med 149 passa-
sjerer ombord. Flyet betjente Spantax's charterflyging
BX 603 (Radlokalle81gnal Spantax 603). Flygebe-
setningen besto av farteysjef, flystyrmann og fly-
maskinist, I kabinen tjenestegjorde 4 kabinbeset-
ningsmedlemmer., BX 603 var beregnet & ankomme til
Gardermoen kl., 1536.

Lol el K1l. 1500, to minutter etter at flyet hadde passert
Ramme VOR, kontaktet BX 603 Oslo kontrollsentral
for ovre luftrom (Oslo UAC), Makersy, og meddelte
at flyet befant seg i flygenivad (FL) 330 med kurs
for Skien. O0slo UAC ga BX 603 klarering til & fort-
sette flygingen i FL 330 inn mot Skien - Fornebu-
for landing pd& bane Ol pd& Gardermoen.



1.1.3

1.1.4

P B,

1.1.6

1.1.7

1.1.8

Det ble samtidig opplyst at Oslo UAC hadde radar-
kontakt med flyet.

BX 603 ble kl. 1513 klarert ned til FL 300. Tre
minutter senere ble flyet bedt om & styre 0409,
samtidig som Oslo UAC informerte om at det ville
bli en direkte innflyging til bane Ol.,” Like etter
meldte BX 603 at flyet var i FL 300 og at det holdt
dette nivdet, hvoretter Oslo UAC ga ytterligere
klarering for nedstigning til FL 150,

BX 603 meldte kl. 1520 at flyet var i FL 150 og
Oslo UAC ga da BX 603 klarering til & kontakte
Oslo Kontrollsentral (Oslo ACC) som skulle overta
den videre kontrollen.med flyet.

Da BX 603 opprettet kontakt med Oslo ACC kl. 1520,
meddelte kontrollen at den hadde radarkontakt med
flyet og BX 603 ble gitt klarering til & fortsette
p& kurs 040° samtidig som besetningen fikk opplys-
ninger om at det ville bli en bakkurs innflyging

( backbeam approach) til bane 0l. Umiddelbart der-
etter, k1. 1521, ble BX 603 klarert for nedstigning
til FL 80. Da flyet passerte FL 85, ble det kla-
rert til & fortsette nedstigningen til FL 50.

Kl. 1524 meddelte Oslo ACC at BX 603 skulle holde
FL 50 nér flyet nddde dette nivéet og det ble in-~
formert om at bakkursen (backbeam lokalizer) var
15 NM lenger fremme., BX 603 kvitterte umiddelbart
for den oppgitte informasjon om avstand 15 NM og
meddelte at flyet holdt FL 50,

Kl. 1526 ble felgende meldinger utvekslet mellom
Oslo ACC og BX 603:

OSLO ACC: SPANTAX 603, THE BACKBEAM IS FIVE
MILES AHEAD -~ REPORT ESTABLISHED

SPANTAX 603: OK WILL DO - FIVE MILES~ EEEE -
RUNWAY ZERO ONE ?

OSLO ACC: THAT IS CORRECT - YOU WILL HAVE A
STRAIGHT IN APPROACH TC RUNWAY
ZERO ONE

SPANTAX : 0K

Like etter, kl, 1527, opplyste Oslo ACC at flyet
befant seg 35 NM fra landingspunktet (touchdown),
for hvilket BX 603 kvitterte med & si THREE FIVE.
Ifelge utskrift av farteyets flygeregistrator for-
lot flyet p& dette tidspunktet FL 50 og pabegynte
da den ureglementerte nedstigningen. Minuttet der-
etter kl. 1528, meddelte Oslo ACC at BX 603 narmet
Seg bakkursen, hvilket BX 603 kvitterte for med &
melde at flyet var etablert pd bakkursen.



1419 Kl. 1529 ba 0slo ACC om bekreftelse pd& at BX 603
flpoy i FL 50. Det ble svart benektende pd dette,
fulgt av opplysninger om at flyet var i ferd med
4 komme inn pd bakkursen og at det var under ned-
stigning. Den automatiske heydemdleravleseren na
radaren ble da aktivisert av vakthavende flygeleder,
og instrumentet viste at flyet befant seg i 1400
fots heyde over havet, mdlt i standard atmosfzren
(MSL). Utskrift av farteyets flygeregistrator be-
krefter at flyet pd dette tidspunktet befant seg
i en hoyde av 1400 fot (MSL). Utskriften viser at
flyet hadde en jevn gjennomsynkning og brukte 2 1/4
minutt p& nedstigningen fra 5000 fot (MSL) til 1400
fot (MSL), hvilket gir en gjennomsnittlig synke-
hastighet p& 1600 fot/minutt.

1.1.10 Oslo ACC ga umiddelbart BX 603 ordre om & stige
til 3500 fot som er minste sikre hgyde i angjeldende
sektor av luftrommet. P& forespersel fra Oslo ACC
kl, 1530 om BX 603 hadde DME-~avlesning fra Garder-
moen, ble det opplyst at flyet ikke mottok stasjonen.

Lgledl Utskrift av farteyets flvgeregistrator viser at
flyet straks pébegynte oppstigningen. Det steg
fra 1400 fot (MSL% til 2,700 #ot (MSL) pd ca. 1
minutt, hvoretter det ble en betydelig reduksjon av
stigehastigheten.

Flyetnrédde 3500 fot (MSL) 3 minutter etter at lufttra-
fikktjenestenbeordret flyet til & stige. Denne
heyden holdt flyet i ytterligere 4 minutter inntil

kl,., 1536, da nedstigning mot Gardermoen hle pdbe-~
gynt., Flyet befant seg pd dette tidspunktet 10 NM
fra landingspunktet. Oslo ACC fortsatte med &
radarlede BX 603 til cmlag 4 NM fra landingspunktet
hvor besetningen fikk visuell kontakt med landings-
banen. BX 603 landet pd& Gardermoen k1l,1541.

1yl Parsonskade
Skade Besetning Passasjerer Andre
Omkommet - , - -
Ingen 7 149 -
kR Skade pd luftfarteyet

Ingen

vaa



1.4 Andre skader
Ingen

dea D Besetningen

1.5.1 Fartoysjefen

Fartoysjefen, | IIEIINNGG, var den 22. januar 1978,
innehaver av spansk sertifikat nr. 320 med gyldig-

hetsperiode fra 14, august 1977 til 14. februar 1978.
Han ble ansatt i Spantax 19. Jjenuar 1963 og hadde
sin ferste flyging som kaptein 14, april 1967. Han
hadde erhvervet seg en total flygetid pa 10523,19
timer ved sin tjeneste i Spantax, hvorav 6 842,15
timer pd CV990. (Opplysninger om tidligere flyger-
erfaring har ikke vert tilgjengelig).

Siste seks m&neder utferte folgende sjekk-
og treningsflyging: -

- 2§.6.77 Ruteinspeksjon Palma - Diisseldorf -
Palma

7.10.77 Ruteinspeksjon Palma - Amsterdam =
Palma

22,12,77 Periodisk flygetrening (Proficiency
Training)

23,12,77 Periodisk flygesjekk ( Proficiency check)

I samme tidsperiode utforte han felgende flyginger
til Oslo:

- 13.8.77 Palma -~ Oslo -~ Palma
20.8.77 Palma - 0slo - Palma

2:9: 77 Las Palmas - Oslo -~ Palma
16.12,77 Las Palmas - 0slo - Palma

“Den 22, Jjanuar 1978 utferte farteysjefen 10,40

timer flyging med total tjenestetid pd 15,45

timer., I uken forut for ovennevnte dato ut-

forte han 11,34 timer flyging med en total tjeneste~
tid pa 16,58 timer,

1.5.2 Flystyrmannen
Styrmannen, _, ble ansatt i Spantax
16. april 1969 og han hadde sin ferste flyging som
styrmann den 24, mars 1976, Han hadde erhvervet
seg en total flygetid p& 5520,40 timer under sin
tjeneste i Spantax hvorav 1311,22 timer pd CV990.



1.5.3

1.5.4

1‘6

1.7
Laif 2L,

10702

1.7.3

1.7.4

Flymaskinisten

Flymaskinisten, - ble ansatt i Spantax

1. februar 1971 og han hadde sin fegrste flyging
som flymaskinist den 31. mai 1971. Han hadde
erhvervet seg en total flygetid pd 5248,05 timer
under sin tjeneste i Spantax, hvorav 5243 55 timer
pa CV990.

Kabinbesetning

4 kabinbesetningsmedlemmer tjenestegjorde under
flygingen.

Luftfarteyet

Luftfarteyet var av typen Convair Coronado CV990
og hadde registreringsmerke EC-BTE,

Veret

Hendelsen fant sted i Follo-omrédet (Vestby -~ As -
Ski -~ Oppegérd) som ligger omtrent midt mellom
Fornebu og Rygge flyplasser. I det aktuelie tids~
rommet ble det ved disse to flyplasser gjort fol-
gende varobservasjoners:

METAR 221420 GMT

RYGGE: Vind 040/04 knop, sikt 6 km, sno {(kornsng)
skyer 7 SC 1500 fot, temperatur - 3°C,
duggpunkt - 4°C, QNH 1013 mb.

FORNEBU: Vind 040°/05 knop, sikt 8 km, sne i lepet
av siste time, skyer bSC 1600 fot 6 SC
2500 fot, temperatur - 3°C, duggpunkt
-5°C, QNH 1014 NOSIG

METAR 221450 GMT

RYGGE: Vind 030°/02 knop, sikt 7 km, sne i lepet
av siste time, skyer 7 SC 1500 fot, tem-
peratur - 3°C, duggpunkt -4°C, QNH 1013 mb.

FORNEBU: Vind 040°/04 knop, sikt mer enn 10 km, lett
sngfall med opphold innimellom, sky°r 3 ST
1600 fot SC 2600 fot, temperatur - 3°C,
duggpunkt -6°C, QNH 1014, NOSIG

Gardermoen som var flyets bestemmelsessted hadde i
samme tidsperiode felgende varobservasjoner:

METAR 221420 GMT

Vind 030°/04 knop, sikt 4 5 km, lett snefall,
skyer 2 ST 1000 fot 5 SC 1500 fot, temperatur
~50C, duggpunkt ~5°C, QNH 1013 mb,



METAR_221450 GMT

Vind 020°/04 knop, sikt 4,5 km, lett snefall
med opphold innimellomn, skyer 2 ST 1000 fot
5 SC 1800 fot, temperatur - 6° C, duggpunkt
~59 Cy,QNH 1013 mb.

1.7.5 Hendelsen fant sted i dagslys.
1.8 Navigasjonshjelvnemidler
1.8:1 Luftfarteyet var under radarleding for ILS bak-

kurs innflyging til bane 0l pa Gardermoen., I
tillegg til lufttrafikktjenestens radartjeneste
var fglgende relevante bakkeinstallerte naviga-
saonshgelpemldler tllbgengellge for innflyging
til Gardermoen:

- ILS bakkurs wmed ytre og midtre merkefyr
~ Holter radiofyr (NDB)
-~ Gardermoen DME (TACAN/DME)

Dessuten var Eidsvell NDB og VHF-peiler p&
Gardermoen tilgjengelig.

Farteysjefen har forklart at Gardermoen DME ikke
virket, Rapport fra Gardermoen flystasjon viser
imidlertid at hjelpemiddelet wvar aktivt og i
tjenestedyktig stand i1 det aktuelle tidsrom,

Alle bakkeinstallerte navigasjonshjelpemidler i
Gardermoen~ og Fornebu-~omrddet,inklusiv lufttra-
tjenestens radartjeneste,var i angjeldende tids-
rom aktivisert og i tjenestedyktig stand.

Detaljer om hjelpemidlenes plassering, anvendelse,
begrensninger mn.v. er kunngjort i AIP-Norge.

1.8,2 Luftfarteoyet var utstyrt med 2 ADF, 2 VHF NAV, 1
DME (koplet til VHF NAV nr. 1) og LORAN.
Ifelge fartsysjefen,jfr. bilag II, 11, var navi-~
gasjonsutstyret under 1nnflyg1ngen til Gardermoen
innstilt som felger:

- Begge ADF p& 387 KHZ, som tilsvarer frekvensen
for Holter NDB,

- VHF NAV Nr. 1 p& 109,7 MHZ

- VHF NAV Np. 2 pa LLZ, (antas & vere GM LLZ
_ 109,9 IMHZ) ‘

-~ LORAN , ikke relevant,



Farteoysjefen har opplyst at utstyret i flyet
opererte tilfredsstillende, men besetningen

var ikke istand til & £f& DME avlesning fra GDN,
Kommisjonen finner uteblivelsen av DME avlesning
fra GDN helt naturlig, idet farteyets DME~
utstyr ikke var innstilt pd GND's frekvens som
er 109,6 MHZ. '

1.9 Radiosamband

Komnmunikasjonsutstyret virket normalt., All radio-
korrespondanse mellom BX 603 og de norske enheter
av lufttrafikktjenesten som kontrollerte flyet
har vert tilgjengelig for kommisjonen gjennom av-
spilling og utskrift av lydbénd. :

1.10 Flyplass og hjelpemidler

Ikke relevant.
Hendelsen foregikk omlag 30 NM for landing pé
Gar'dermoen.

s B s 8 _ Flygeregistratorer

Leddsd Farteyet var utstyrt med flygeregistrator av type
109C (Lockheed aircraft service company) s/n 612,
Den 8. mars 1978 mottok kommisjonen en utskrift
av farteyets flygeregistrator fra Spantax.

dwdl e Utskriften er en grafisk presentasjon av para-
meterne, indikert flygehastighet i knop (airspeed
TAS in knots) og heyde i fot MSL (altitude in feet)
fra tidspunktet 17 minutter fer landing, til lan-
ding p& Gardermoen kl. 1541. ,
Parameterne er presentert med en neyaktighet pd
henholdsvis + 10 knop og + 150 fot Jfr. bilag. LI,10.

i (i y Luftfarteyet var ikke utstyrt med taleregistrator.

1,12 Omrédet hvor hendelsen faﬁt sted

1ed2eld Hendelsen, fra det tidspunktet BX 603 forlot den
sist tildelte hgyde FL 50 til flyet igjen var oppe
i 3500 fot, foregikk i tidsrommet fra kl, 1527 til
kl, 1532, Under demne fasen av flygingen overfloy
farteyet en distanse p& ca, 15 NM i Follo-omradet
(Vestby-As-Ski~-Oppegdrd). Flyet var i sin laveste
heyde (1400 fot) i nzrheten av ARs, Terrenget i
nevnte omrdde er relativt flatt med smd heydedrag.
I den umiddelbare nazrhet av flyets antatte trase
gar terrenget opp i ca. 800 fots heyde. Lenger
framme stiger terrenget og den heyeste hindring
innen 5 NM fra bakkursen er 1810 fot og finnes
i omrddet vest for Nittedal.



L3
1.13.1
1.14
1,14.1
1.15
1+15.1
1.16
1,156,131
1.17
Jaddsd
1.17.1.1

1.17.2
1l.,17.2.1

b

Den heyeste hindring i omrd&det er Tryvannsheogda
(2122 fot) som ligger & NM .vest .for bak-

kursen og 15 NM fra Gardermoen. Minimumsheyden

for Gardermoen i sektoren 1800 - 2700 er 3400 fot.
Da kommisjonen ikke har hatt tilgjengelige opplys-
ninger om de kurser som luftfarteyet fleoy, har man
ikke kunnet fastsld den negyaktige trase som ble til-
bakelagt. P& bakgrunn av tilgjengelige data antas
det at farteyet har hatt smd avvik fra. bakkursen.

Medisinske forhold

Ingen undersgkelser er foretatt.
Brann
Ingen

dverlevelsesmuligheter

Ingen omberd pddro seg skader.

Spesielle opplvsninger

Ingen

Andre oppnlysninger

Fraseologi
Ifelge "Instruks for utevelse av lufttrafikk-
tjeneste", Kapittel X punkt 6.4 jfr. punkt 6.1.1
skal det ved blant annet radarledet innflyging
benyttes standard fraseologi. Kommisjonen har
imidlertid gjennom samtaler med angjeldende radar-
flygeleder og den tilkalte sakkyndige flygeleder,
fatt opplysning om at nevnte fraseologi er & be-
trekte som veiledende cg at den s&ledes kan fra-
vikes,hvilket ogsd gjores i praksis.
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Den 25. Jjanuar 1978, tre dager etter hendelsen,
fikk Flyhavarikommisjonen pdlegg av Samferdsels-
departementet om & overta undersgkelsesarbeidet,
Kommisjonen fikk seg overlatt de dokumenter som
Luftfartsverket allerede hadde tilveiebrakt.
Disse besto hovedsaklig av rapporter fra de be-
rerte enheter av luftirafikktjenesten samt ut-
skrift av radiokorrespondanse., Fartgysjefen avga
ikke rapport om hendelsen slik han er palagt i
henhold til Luftfartsverkets "Forskrift om rappor-
teringsplikt - BSL D-1-3" jfr. AIP-Norge GEN 1-6
punkt 9,



1:.17.2.2

1,17.2.3

2,
2.1
delsd

Ladad

10

Invaretagelse av informasjoner fra flygeregist-
ratorer ble ikke iverksatt av Luftfartsverket
etter at farteyet hadde landet pd Gardermoen.

-Den 24, Jjanuar anmodet Luftfartsverket de

spanske luftfartsmyndigheter om assistanse for
& f4 rapport fra farteysjefen samt utskrift av
fartoyets flygercgistrator. '

Kommisjonen mottok farteysjefens rapport den

7. februar og utskrift av flygeregistrator den

8. mars, Farteysjefens rapport og ovrige opplys-
ninger om luftfartey og besetning var imidlertid
av en slik art at kommisjonen den 14, februar pr.
telex fant & mitte be de spanske myndigheter om
assistanse for & f& tilleggsopplysninger. Da
kommisjonen etter ca, tre ukers venting ikke fikk
svar pa henvendelsen,ble det i en telex-melding den
9. mars minnet om saken. Kommisjonen mottok de
enskede tilleggscpplysninger den 20. mars.

Kommisjonens medlemmer  har ikke hatt anledning til
4 fere direkte samtaler med besetningen, og dette
har vanskeliggjort fremdriften av undersgkelses-
arbeidet. -

ANALYSE OG KONKLUSJON

Analyse

Det er ikke noe i de foretatte undersgkelser som
gir grunnlag for kommisjonen til & anta at feil
eller mangler ved det bakkeinstallerte utstyret

har fordrsaket eller medvirket til hendelsen,

K1, 1530, da flyet befant seg i omradet ved As

i en hoyde av ca., 2000 fot rapporterte besetningen
p& BX 603, etter forespersel fra Oslo ACC, at flyet
ikke mottok Gardermoen DME, Kommisjonen finner
dette imidlertid naturlig fordi farteyets DME~-ut-
styr ikke var innstilt pa riktig frekvens for &
motta Gardermoen DME, Ifelge fartesysjefen var
flyets utstyr innstilt pa 109,7 MHZ, mens Garder-
moen DME opererer pa 109,6 MHZ. Dersom flyets DME-
utstyr ikke virket, skulle besetningen ha meddelt
dette til Oslo ACC og det skulle ogsd ha fert til
sterre arvakenhet fra besetningens side fordi prose-
dyren for ILS-bakkurs innflyging til bane Ol pa
Gardermoen er basert pd blant annet DME-avlesninger.

Ifelge vitneutsagn fra en av passasjerene, en
reiseleder med lang erfaring som fly-passasjer,

- var nedstigningen unormalt hurtig., Den var sépass

voldsom at det skapte fysisk ubehag for flere av
passasjerene og dessuten urovekkende vibrasjoner i
flyet.
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- O Nedstigningen fra FL 300 til FL 150 tok mellom
3 og 4 minutter, Altsé et heydetap pd 4000 - 5000
fot pr. minutt., Under en s& hurtig nedstigning
ned fartsbremser (speed-brakes) utfelt, er det for
en CVO90 normalt med slike vibrasjoner, Vanske-
ligheter med kabin-trykksystemet kan ogsad- forekomme.
Hvis ikke passasjerene pd forhé&nd blir gJjort opp-
merksom pd dette, vil cet for enkelte foruten &
skape ubehag ogsd vere feruroligende.

2.1.4 Flyets avstand fra Garcermoen da klarering om &
forlate FL 300 ble gitt, var tilstrekkelig for en
normal nedstigning. Den, for passasjerene noe uvan-
lige nedstigningen, foregikk i sdpass stor heyde og
lenge for den kritiske fasen av innflygingen at den
fan betraktes som lite relevant og séledes ikke hor
tillegges sterre betydning. Kommisjonen mener imid-
lertid det ber nevnes c¢a forholdet mi anses & vere
et avvik fra normasl nedstigningsprosedyre,

2sdsD Radiokorrespondansen virket rutinemessig til & be-
gvnne med, BX 603 ble av 0Oslo UAC ved forste radar-
kontakt vel 40 minutter for ankomst til Gardermoen
meddelt at bane 01l p& Gardermoen var i bruk.

13 minutter etter fikk BX 603 p& forespersel opp-
gitt bremsevirkningen for samme bane. Ki, 1510
sier Oslo UAC: SPANTAX 603 - TURN RIGHT TO HEADING
040 - WILL- BE STRAIGHT IN APPROACH RUNWAY 01,

Denne meldingen kunne muligens vere en kilde til
misforstdelse fordi det ikke ble poengtert at inn-
flygingen ville bli en ILS~bakkurs innflyging til
bane Ol og at den oppgitte kurs pd 040 ville bringe
fartgyet inn til bakkursen oz ikke dirkete inn til
bane 01, Oslo ACC ga imidlertid p& et senere tids-
punkt, kl. 1520, melding om at det ville bli en
bakkurs~innflyging til bane Ol,

5. 1.& BX 603 ble etterhvert klarert ned til FL 50 og
var nd under radarkontroll av Oslo ACC. Kl. 1424
gir Oslo ACC denne meldingen: MAINTATN FIVE ZERO
UPON REACHING AND THE BACKBEAM LOCALIZER IS ONE
FIVE MILES AHEAD, BX 603 kvitterer for dette.

To minutter senere utveksles folgende meldinger
mellom Oslo ACC og BX 603:

OSLO ACC: SPANTAX 603 - THE BACKBEAM IS 5
MILES AHEAD ~ REPORT ESTABLISHED.

SPANTAX 603: OK, WILL DO - FIVE MILES - EEEE -
: RUNWAY 017 :

OSLO ACC: THAT IS CORRECT -~ YOU WILL HAVE A
‘ STRAIGHT IN APPROACH TO RUNWAY ZERO ONE,
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SPANTAX 60%: OK.

Av farteysjefsns forklaring om hendelsesforlepet
fremgér det at ovennevnte radiokorrespondanse ble
misforstatt av besetningen.

Radarflygelederen benyitet.ved denne anledning -
en fraseologi som i visse detaljer fraviker fra
den foreskrevne standard og meldingen " - the back-
beam is five miles ahead =¥, ble av besetningen
oppfattet som om fartevet befant seg 5 NM fra
flyplassen. Meldingen som ogs& inneholdt an-
nodningen " ~ report established - " burde
ogsd indikere at det var "backbeam" det var

snakk om og ikke rullebane. P& grunn av avstanden
fra Gardermoen ville flyets "lokalizer'- indikator
vise s&pass liten avvikelse at farteysjefen kanskje
betraktet seg s& godt som "established" og dermed
oppfattet "five miles" som avstanden til banen.

Han skriver nemlig i sin redegjerelse: "yhen we

were established on the back course, we were informed
that we were 5 NM from the airport. We then put down
the landing gear and started descend to 2 500 feet.,"
Fartoysjefen m&d ha oppfattet ~ "That is correct -
You will have a straight in approach to zerc one' -
som klarering for sluttinnlegget oz dermed fri til

& forlate FL 50. Dette til tross for at gjennonm-
gangsniva og QNH ikke var nevnt.

Det er tydelig at en slik oppfatning om posisjon
md ha kommet overraskende og at besetningen her-
etter fikk det travelt med & feolge opp de nedven-
dige landingsrutiner. En fartsreduksjon fra ca.
300 knop til innflygingshastighet samt sjekkliste
for innflyging og landing mé&tte nd utferes raskt.
Travelheten var sd stor at Oslo ACC's meddelelsc
" —~ You are three five miles from touchdowvn - ",
ble kvittert med " -~ three five - ",tilsynelatende
uten at betydningen av meldingen ble registrert.
Man fér et tydelig inntrykk av travelheten ved &
avlytte radiokorrespondansen under denne fasen av
innflygingen.

Fartegysjefen skriver videre i sin rapport:

" It seems that the information given to us by
Control was 15 NM (one five) and that we only
heard the "five". The F/0 confirmed this to

me while I was making the approach". Det fram-
gar av dette at farteysjefen ikke kunne ha opp-
fattet ACC's melding 2 minutter tidligere " - the
backbeam localizer is one five miles ahead", Like
lite som Ilygebesetningen kan ha oppfattet hva
meldingen " -~ You are three five miles from touch-
down -" innebar,
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2,1.10 Det fremgir av vitneutsagn at farteysjefens
engelsk var mangelfull. Styrmannen som ivare-
tok radiokorrespondansen lot derimot til & ha
brukbar standard, men gjennom avlytting av radio-
korrespondansen og i betraktning av hendelsesfor-
lepet, far man inntrykk av at han har kvittert
for enkelte meldinger uten helt & ha oppfattet hva
de innebar. Man fir ogsd inntrykk av at Oslo ACC
etterhvert far en viss mistanke. Radarkontrollsirens
engelsk blir meget tydelig og distinkt, og radio-
kontaktene blir hyppigere.

2elell Man fér et bestemt inntrykk av at besetningen har
ofret liten interesse for farteyets progresjon og
navigering., Fart, tid og distanse i szrdeleshet
later til & ha blitt viet liten oppmerksomhet.
Besetningens svar pd en foresporsel fra 0slo ACC
om de har Holter NDB innstilt, gir et inntrykk i
samme retning.
Det er muligens et av de tilfeller da en flygebe-
"setning etter at farteyet er tatt under radarkon-
troll, slapper av og glemmer "crosschecks'" og
"doublechecks",

2els12 En rekke vitner som oppholdt seg p& bakken har :
iakttatt flyet under den ureglementerte innflygingen.
Passasjerer ombord har sett bakken og fartoysjefen
selv har forklart at han hadde visuell kontakt med
bakken fra 4000 fot og ned., P4 denne bakgrunn an-~
tar kommisJjonen at farteyet pd dette tidspunkt ikke
var i noen umiddelbar fare for & kollidere med bakken,
Hva som senere ville ha skjedd, dersom radarkontrollcn
ikke hadde oppdaget flyets unormale heyde og beordret
det til & stige, har kommisJjonen imidlertid ingen
sikre formeninger om.

2.2 Konklusjon

2.2.1 Undersgkelsesresultater

a) Alle relevante bakkeinstallerte navigasjons-
hjelpemidler i Fornebu-Gardermoen-omriadet var
aktive og i tJjenestedyktig stand. '

b) ILufttrafikktjenesten ga ikke opplysninger til
besetningen om avstanden mellom flyets skjerings--
punkt med ILS-bakkurssenterlinjen og landings-
punktet, jfr. "Instruks for utevelse av lufi-
trafikktjeneste", kapittel X punkt 6.4.3.a).

c) Flyets DME-utstyr var under innflygingen ikke
innstilt pé& Gardermoen DME-~frekvens,

d) Flyet forlot FL 50 uten at det var gitt klarering
-fra Oslo ACC som hadde faf*toyet under radar-
leding.
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Flyet befant seg i Fornebu TMA under hen-~
delsen og det var lavere enn minimum sektor--
heyde (3000 fot) i 3 3/4 min. Den laveste
hoyden var 1400 fot MSL.

Arsaken til hendelsen

Arsaken til at luftfarteyet EC~BTE (BX 603)
under radarledet irnflyging til bane 01 pé&
Gardermoen den 22, Januar 1978, forlot det
siste klarerte flygenivad og foretok ureglemen-
tert nedstigning til under sikker IFR-flyge-
hoyde, var at flygcbesetningen oppfattet en
melding fra Oslo ACC som om flyet befant seg

5 NM fra flyplassen, mens meldingen derimot
inneholt opplysninger om at flyet var 5 NM
fra ILS~bakkursen.

Kommisjonen kan ikke se at besetningen foretok
o

nedvendig kontroll for & felge opp sin egen
navigeringe. :

TILRADING

a) Under henvisning til punkt 1.17.1l.1 tilrér

. kommisjonen at act innskjerpes overfor Juft
trafikkijenesten at foreskreven Lraseologl
skal benyttes under radarledet innflyging.

b) Det evtableres en ordning som sikrer at data
fra flygeregistratorer, farteysjefens fore-
lﬂp1ﬁ9 rapport samt andre viktige informe-
sjoner, blir ivaretatt ved hendelser av
lignende art og omgdende gjort tilgjengelig
ved eventuelle undersale1ser. Jfr. forevrig
ICAO Annex 13 Chapter 5 para 5.8 og AIP-Norge
GEN 1-6 punkt 9.

Fornebu,den ia MAl 1978
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