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RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE MED ETTERFOLGENDE
HENDELSE PA GARDERMOEN LUFTHAVN 4. OKTOBER 1992
MED PIPER ARROW OY-EKA OG DC-10-10 SE-DHU

AVGITT FEBRUAR 1993

Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten i den hensikt & forbedre flysikker-
heten. Formalet med undersgkelsene er & identifisere feil eller mangler som ken svekke flysikkerheten,
enten de er arsaksfaktorer eller ikke, og & tilrd eventuelle forebyggende tiltak. Det er ikke kommisjo-

nens oppgave & avgjgre eller fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende
flysikkerhetsarbeid ber unngds.
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dermoen lufthavn. Det ble da besluttet at dette havari

skulle utredes av LV.

Informasjon om at det hadde vert en mulig konflikt/kolli-
sjonsfare med annet luftfartey ble forst mottatt p& etter-
middagen samme dag. Da dette ble klart for HSL, ble det

bestemt at havariet skulle utredes av kommisjonen.

HSL ankom Gardermoen lufthavn 6. oktober 1992 k1l 0930, og

undersgkelsesarbeidet ble umiddelbart igangsatt.
SAMMENDRAG

En streomles, merklagt Piper Arrow med registreringsmerke
OY-EKA havarerte etter landing p& bane 01 pd Gardermoen
lufthavn uten at dette ble observert av noen. Understells-
ldsene var ikke i inngrep og venstre understell gikk inn
mot innfelt stilling under landingen. Flyet s&g ned pd ven-
stre vinge og ble liggende p& banekanten ca 550 m fra

terskelen.

Ca 10 min senere ankom en Scanair DC-10-10 og landet pa
samme bane ner havaristedet, uten at besetningen p& dette

flyet ble oppmerksom pd kollisjonsfaren.

Den umiddelbare &rsaken til havariet var at OY~-EKA's alter-
nator sluttet & fungere samtidig som batteriets kapasitet

var redusert. Jfr forevrig arsaksfaktorer under pkt 3.1.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

HENDELSESFORL@PET

K1 1810 den 4. oktober 1992 startet OY-EKA fra Vesthimmer-
land flyplass ved Aars pd Jylland. Ombord, foruten fartey-
sjefen, var det 2 norske passasjerer, (journalister og

“hobbydykkere), som-skulle transporteres til Gardermoen.



RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE MED ETTERFOLGENDE
HENDELSE PA GARDERMOEN LUFTHAVN 4. OKTOBER 1992
MED PIPER ARROW OY-EKA OG DC-10-10 SE-DHU

Typebetegnelse: Piper Arrow
Registrering: OY-EKA
Eier: Maskinfabrikken REKA A/S

Vestvej 7, 9600 Aars, Danmark

Bruker: Privat

Besetning/farteysjef: 1

Passasjerer: 2

Havaristed: 550 m inn fra terskel pd rulle-

bane 01 pad Gardermoen lufthawvn,
60°12'N, 11°05'Q

Havaritidspunkt: Sendag 4. oktober 1992, ca k1l 2010

Hendelsestidspunkt: Sendag 4. oktober 1992, k1 2020

Alle tidsangivelser 1 denne rapport er lokal tid, hvis ikke
annet er angitt. (Lokal tid = UTC + 1 time.)

MELDING OM HAVARIET

Havarikommisjonen for sivil luftfart (HSL) ble varslet av
Luftfartsverket (LV) mandag morgen 5. oktober 1992 om at et
mindre fly hadde havarert pd siden av rullebane 01 p& Gar-
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Turen ble gjennomfgrt pd en IFR reiseplan. Etter enske fra
passasjerene ble det fleyet i lavest mulig heyde, nemlig

3 000 FT. Da OY-EKA kom frem til norsk luftrom var det
merkt, og varforholdene var gode med tilnzrmet ubegrenset

sikt.

Farteysjefen tok ferste gang kontakt med norsk lufttrafikk-
tjeneste k1 1908. Han oppga da sin posisjon og heyden som
var 3 000 FT. Pa oppfordring fra Oslo kontrollsentral
(ACC), sektor vest, rapporterte fartgpysjefen kl 1921 posi-
sjon 25 NM fra Sandefjord lokator (SF). Han ble da av Oslo
ACC klarert direkte til Gardermoen. Farteysjefen kvitterte
for dette, og la til "via Grensand (GRS) NDB". Dette ble
godtatt av Oslo ACC. Flygelederen spurte ogsd om han godtok
landing bane 01 med 4 KT medvind, hvilket farteysjefen ak-
septerte. Dette var den siste kontakten Osle ACC, sektor

vest, hadde med OY-EKA.

Flygingen forlep planmessig inntil ca 10 min for passering
av GRS NDB. Da begynte "low voltage" lampen pd instrument-
panelet & lyse. Fartoysjefen utferte punktene p& sjekkli-
sten for "Alternator failure". Det beted bl.a. at den elek-
triske belastningen ble redusert til et minimum. Fartey-
sjefen fortsatte flygingen mot Gardermocen etter sin flyge-
plan. Ingen informasjon om det inntrufne ble gitt til
lufttrafikktjenesten.

Ca 2 min fer passering av GRS NDB, altsd ca 8 min etter at
alternatoren hadde sviktet, var batteriet sd utladet at all
stromforsyning i flyet forsvant. Farteysjefen forseokte & f&
stremmen tilbake, men det lyktes ikke. Han forandret trans-
ponderkode til 7 600 og sendte blindt pad radioen. Ifplge
farteysjefen var han samtidig klar over at noen radiokon-
takt ikke lenger var sannsynlig. Farteysjefen hadde i sin
reiseplan planlagt en hoeydeforandring ved SF der han ensket
4 stige til 4 000 FT. Farteysjefen fikk pga kommunikasjons-
svikt ikke mulighet for & anmode om en heydeforandring.
Oslo ACC ble ogsd avskdret fra & speorre farteysjefen om han



1.1.6

onsket & forbli i1 3 000 FT. OY-EKA fortsatte flygingen i
heyden 3 000 FT.

Oslo ACC, sektor vest, hadde ikke radaridentifisert OY-EKA
pga ddrlig radardekning i lavere heyder i Torp sektor av
Oslo TMA. Flygelederen mottok tidvis indikasjoner pd QY-
EKA's posisjon 1 form av SSR svar. Han kunne se at luftfar-
toyet passerte Sandefjord, men han kan ikke erindre nar

transpondersvarene fra OY-EKA forsvant fra radarskjermen.

Flygelederen ved Oslc ACC, sektor vest, ble ca kl 1940
oppmerksom pd at kommunikasjon med luftfarteyet ikke lenger
var mulig fordi OY-EKA ikke svarte pd oppkalling. Flyet ble
kontrollmessig overfert fra Oslo ACC til Fornebu APP,
sammen med informasjon om at flyet ikke var radaridentifi-
sert, at radiosambandet var mistet, og at dette sannsynlig-

vis berodde pd en stremsvikt i flyet.

Fornebu APP forsekte flere ganger & kalle opp OY-EKA p& DEP
og ARR frekvensene, uten & lykkes. Det fremkom indikasjoner
pad radarskjermen at OY-EKA fortsatte mot Gardermoen, ved at
et primerekko viste seg est av Fornebu pd vei nordover.
Flygelederen la en label (etikett) over dette radarblipet

for & f& en assosiering av radarekkoet, og farten ble av-
lest til & vere ca 130 KT.

Ut fra primerekkoresponser mottatt ved Fornebu APP ble det
ved to anledninger gitt informasjon fra Fornebu ARR til
Gardermoen kontrolltdrn (TWR) om antatt posisjon pd8 OY-EKA.
Den forste posisjonen var est for GRS NDB ca kl 1947, og
den andre mellom Haukdsen og Solberg, p& finalen til bane

01 pd Gardermoen ca k1l 1956.

I forbindelse med den siste posisjonsrapporten ble kon-
trollansvaret overfert Fornebu ARR til Gardermoen TWR, son
heller ikke noen gang oppnddde radiokontakt med OY-EKA.

-~ Gardermoen TWR sendte blindt informasjon om var og bane i

bruk til OY~EKA. Det ble ogsd gitt landingsklarering. Ikke



noe av dette ble mottatt av farteysjefen. Banebelysningen
til bane 01 ble satt p& med full styrke for at farteysjefen

lettere skulle kunne finne Gardermoen.

Ettersom OY-EKA hadde mistet all strom, matte understellet
felles ut manuelt. Normalt er understellet elektrisk/hyd-
raulisk operert. Nar flyet blir stromlest, felles under-
stellet ut ved "fritt fall". Det er da ikke mulig 8 fé&
bekreftet at understellet er nede og lidst fordi kontrollam-
pene ikke fungerer, og noen annen visuell indikasjon pé

lasing finnes 1kke pad denne flytypen.

Ifelge farteoysjefen er det vanlig at dette gdr greit nar
det gjelder hovedhjulene. Av og til kan det vare vanskelig
& f& 13st nesehjulet i ned stilling, siden dette felles ut

mot luftstremmen.

I god tid for siste nedstigning satte fartdysjefen ut
understellet. Etter utfellingen "yawet" han flyet flere
ganger for & sikre nedfellingen og lasingen. Han mente
bestemt at han hegrte lydene (klikkene) fra understellslés-
ene for hovedhjulene. Slike lyder indikerer vanligvis at

understellet er nede og léast.

Fartoysjefen fortsatte sin flyging mot Gardermoen i marsj-
heyden 3 000 FT. Det var nedvendig & bruke lommelykt for &
kunne se flyinstrumentere. Han fikk pga den sterke banebe-
lysningen tidlig visuell kontakt med rullebanen pd Garder-
moen, og han hadde ingen vansker med navigasjonen. Far-
toysjefen bestemte seg for & gjere en rettlinjet innfly-
ging, og han forlot sin marsjheyde da han var pd finalen
til bane 01.

Farteysjefen fortsatte uten noen form for landingsklarering
fra Gardermoen TWR, og OY-EKA landet pd8 banen k1l 2010.

Til tross for at personellet i Gardermoen TWR p& dette

~tidspunkt holdt ekstra god utkikk ble landingen ikke obser-

vert. Vakthavende flygeleder gikk ogsd ut pd utsiden av
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tdrnet for at hans nattsyn skulle vare mindre pdvirket av

den indre belysning.

Etter at flyet hadde rullet en kort distanse pd banen,
begynte venstre understell & gd& inn, og flyet s&g ned pd
venstre vingespiss og flaps. Dette forte til at flyet skar
ut til venstre, og kom til ro med skroget pd kanten av
banen, ca 550 m inn fra terskel bane 01. Hele den heyre
vingen 13 inn over selve rullebanen, med det heyre under-
stellet stdende pd kantmarkeringen. Det heyre understell og
nesehjulsleggen forble utfelt. Propellen berorte aldri
bakken. Etter at flyet var kommet til ro, stoppet fartey-

sjefen motoren.

Det ble foretatt evakuering, og de ombordvarende gikk et
stykke bort fra flyet. Ingen kom til skade hverken ved
havariet eller evakueringen. Negdpeilesenderen ble ikke
automatisk utlest. Den ble heller ikke senere manuelt

igangsatt.

Oslo ACC ringte Hovedredningssentralen for Ser-Norge (HRS)
k1l 2012, og meldte fra om det savnede luftfartegyet. Det ble
da s1dtt full alarm fra HRS, og 720-skvadronen p& Rygge ble

alarmert sammen med Romerike politikammer.

Lufttrafikktjenesten ved Gardermoen TWR ringte politivakten
ved Romerike politikammer k1 2022, og ba dem om & kontrol-
lere om OY-EKA kunne ha landet pd Kjeller flyplass.

Farteysjefen p& OY-EKA mente at landingen mltte ha blitt
observert fra tédrnet, og ventet at utrykning ville finne
sted. Til hans store overraskelse skjedde det imidlertid
ingen ting. Han gikk etterhvert tilbake til flyet og hentet
sin lommelykt og en sterk blitz-lampe som tilherte en av
passasjerene. Med disse lyskildene pre¢vde han sammen med
passasjerene & signalisere til tdrnet at de befant seg péd

banen. De observerte ingen reaksjon.
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Derimot observerte de etter ca 10 min at et sterre fly var
p& vei inn for landing p& den banen hvor de sto. De ansé
situasjonen som farefull, og de prevde & signalisere til
dette luftfarteyet med lyktene, men forgjeves. De ble ikke
observert, og til slutt sprang de vekk fra banen like for
flyet kom. Scanair 524 (Viking 524), en DC-10-10 landet pd
bane 01 k1 2020, like forbi der OY-EKA 14&.

Fartgysjefen p& OY-EKA forlot havariomrddet etter denne
landingen, og gikk/lep inn til terminalbygningen p& Garder-
moen. Der fikX han kontakt med en trafikkassistent, som
etterhvert alarmerte tlrnet. Etter dette returnerte fartey-

sjefen til sitt fly.

Viking 524, SE-DHU, kom fra Rhodos/Paradisi lufthavn med
376 passasjerer og en besetning pa 15 personer, og landet

pd Gardermoen i samsvar med sin reiseplan.

Da Viking 524 nermet seg Gardermoen, ble besetningen bedt
om & kontakte Fornebu DEP. Dette ble gjort fordi Fornebu
ARR hadde endel trafikk, og man mente at Fornebu DEP hadde
bedre tid til & gi utfyllende trafikkinformasjon til Viking
524. Felgende trafikkmeldinger ble utvekslet:

DEP: Good evening Viking 524, you are cleared ILS
to runway 01, QNH 1027.

Viking 524: Cleared ILS 01, 1027, Viking 524.

DEP: That's correct Viking 524. We have an air-

craft we had inbound Gardermoen for a while
ago, we have lost contact with it, five
minutes ago, and I would like you to keep a
good and fairly wide watch-out ahead of you
when approaching.

Viking 524: OK, will do that, Viking 524.

Viking 524 gjennomferte deretter en normal innflyging til

bane 01. Etter at meldingen om flyet uten radiokontakt ble
mottatt, tente besetningen alle utvendige lys for at far-

teysjefen i det andre flyet lettere skulle kunne se deres

fly. Samtidig ble det holdt ekstra god utkikk.



PERSONSKADE
SKADER | BESETNING PASSASJERER ANDRE
OMKOMMET
i
SKADET
INGEN 1 2

SKADE PA LUFTFARTQYET

OY-EKA fikk moderate skader.

ANDRE SKADER

Et rullebanelys ble @delagt.

BESETNINGEN

Farteysjefen (mann, 24 &r) innehadde dansk trafikkflyger-
sertifikat k1l 3. Sertifikatet var utstedt 28. mai 1991, og
det var gyldig til 20. mars 2028. Han innehadde instrument-
bevis utstedt 28. mai 1992. Fartoysjefen var til legeunder-
sokelse 28. februar 1992.

Farteoysjefens totale flygetid inntil havaridagen var
530 timer. Den siste PFT pad flytypen ble utfert 5. juni
1992. Hans typekort er péfert folgende typer: C 172,

C 150/152, PA 28, PA 28R, C 182 og PA 32.
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FLYGETID TOTAL DENNE TYPE
SISTE 24 TIMER 0 0

SISTE 3 DAGER 6:18 6:18
SISTE 30 DAGER 11:08 11:08
SISTE 90 DAGER 66:00 66:00

Farteysjefen fikk sin grunnleggende flygertrening ved North
Flying, Ahalborg. Sin teoretiske utdannelse har han fatt ved
Skolen for Luftfartsuddannelserne (SFU), Billund. Utdan-
nelse til B/I ble foretatt ved South West Air, Canada, med
etterfolgende konvertering til dansk sertifikat ved North
Flying, Aalborg.

-Det er ingen ting & anfere til hans tjeneste eller hvile

fer flygingen til Gardermoen.
LUFTFARTQYET

Luftfarteyet er et lavvinget, enmotors fly med opptrekkbart
understell og plass til 4 personer. Det er bygget i 1980 av
Piper Aircraft Corp. i U.S.A. Typebetegnelsen er Piper Ar-
row IV, PA28RT-201. Flyet har serienummer 28R-8018075.

Luftdyktighetsbevis ble forste gang utstedt i Danmark den
27. november 1991, og flyet ble innfert i dansk luftfartey-
register den 12. desember 1991 med betegnelsen OY-EKA.
Flyet brukes i privatflyging.

Flyets totale gangtid ved hendelsen var 1598:4 timer
(tachometertid).

Flyet var siste gang til 100 timers ettersyn hos HF BAero i
Danmark ved 1577:12 timer (tachometertid).
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Flyets reisedagbok er gjennomgdtt. Vedlikehold er utfert i
henhold til fabrikantens anvisninger og til de fastsatte

tider.

Bortsett fra reisedagboken var ingen av de dokumenter som i
henhold til danske Bestemmelser for civil luftfart,

BL 1-19, skal finnes ombord i danskregistrerte luftfartey
tilstede 1 flyet. Dette omfatter felgende dokumenter:

Registreringsbevis

Luftdygtighedsbevis med tilherende flyveh&ndbog inkl.
autorisationsside og vaegt og balance opfolging
Tilladelse til oprettelse og drift af radiostation
Steycertifikat (hvis krevet).

Som grunn til at dokumentene ikke var ombord oppga fartey-

sjefen at de var glemt igjen i1 Danmark.

Flyets maksimale tillatte avgangsvekt er 2 750 lbs. Vekten
ved avgangen fra Vesthimmerland flyplass var 2 738 lbs og
tyngdepunktet var 90,1 tommer fra datumlinjen. Vekt og
tyngdepunkt var innenfor grensene under hele flygingen.

VARET

Vaérobservasioner

Gardermoen k1l 1950:
360° 3 KT, CAVOK, temperatur +3°C, duggpunkt +3°C,
QNH 1027 Hpa.

Gardermoen k1 2020:
020° 2 KT, CAVOK, temperatur +3°C, duggpunkt +2°C,
QNH 1027 Hpa.

Verforholdene hadde ingen betydning ved dette havari.

Det var merkt da havariet skjedde.
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NAVIGASJONSHIJELPEMIDLER

Ikke relevant.

SAMBAND

Med unntak av kommunikasjonssvikt 1 perioden med totalt

strembortfall i flyet, fungerte sambandet normalt.

FLYPLASSER OG HJELPEMIDLER

Ikke relevant.

FLYGEREGISTRATOR

Ikke pdbudt og ikke montert.

HAVARISTED OG FLYET

Havaristedet

Havaristedet ligger ca 550 m inn fra terskel p& bane 01 pé
Gardermoen pd venstre banekant. Banedekket er rillet as-
falt.

Flyet

Flyet landet som normalt pd understellet, men dette viste
seg ikke & vare i 1ldst stilling. Under utrullingen begynte
venstre understell & gd mot innfelt stilling, slik at deler
av venstre vinge tok i asfaltdekket p& banen over en di-

stanse pa& ca 50 m.

Flyet ble transportert bort fra banen ved hjelp av en
lastebil med kran, og i forbindelse med dette ble flyet
pafort ytterligere skader. Skadene kan derfor deles inn i

to hoveddeler:
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1. Havariskader, venstre vinge

Det var plateskader pd ytre del av vingeforkanten, de to
undre, ytre hudplater, vingetipp, balanseror og flap. Ytre
flaphorn og flapfeste var slitt ned ved direkte sliping mot
banedekket. Pitotreret var oedelagt.

2. Berging- og transportskader

Det var mindre plateskader under vingene i omrddet ved
hjulbrennene. Videre var undre del av motordekslet med
understellsluker skadet. Disse skadene oppsto ved den maten
flyet ble plassert p& ved oppstillingsplassen etter at det

var transportert vekk fra banen.
MEDISINSKE FORHOLD

Det foreligger ingen medisinske forhcld som har betydning

ved denne ulykken.

BRANN

Det oppsto ingen brann.

OVERLEVELSESMULIGHETER

Ikke relevant.

SPESIELLE UNDERS@KELSER

For andre underseokelser ble foretatt, ble motoren startet
ved hjelp av et nytt batteri. Varsellyset for "low voltage"
lyste over motorens normale turtallsomridde. Motoren ble

deretter stoppet.

Alternatorens berster (kull), som kunne utmonteres uten
demontering av alternatoren, ble deretter kontrollert.
Kontrollen avdekket at den negative bgrsten &penbart ikke
hadde hatt kontakt med sleperingen, fordi den hadde festet
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seg i bersteholderen. Borstene ble montert igjen og motoren
startet. Alternatoren ladet nd som den skulle. Kommisjonen

fant pd grunnlag av disse enkle underse¢kelser det nedvendig
& la alternatoren undersgkes ved et autorisert flyelektrisk

verksted. Undersokelsen paviste felgende:

1. Alternatoren var i en generell tilstand som er vanlig

ved nddd gangtid for overhaling.

2. Motstanden over begrstene ble mdlt til minimum 15 Ohm
og maksimum 60 Ohm (etter boerstenes stilling) hvilket

er svart heyt.

3. Bidde borsteslitasije (kullslitasje) og merker pd slepe-
ringene kunne tyde pd at det kunne ha vert ladeproble-

mer.

Batteriet har en normal Kapasitet p& 25 Ahr. Ved mdlinger
etter hendelsen, og utfert med batteriet montert i flyet,
viste dette tegn pd& tilnezrmet utladning.

Batteriet ble undersekt nermere ved det danske verksted som
noen dager etter hendelsen startet reparasjoner av flyet.
Batteriet ble bekreftet tilnazrmet utladet. Lading og be-
lastningspreve viste imidlertid at batteriets tekniske

egenskaper var normale.
ANDRE OPPLYSNINGER

P& forespersel om hvilken kategori flyging dette var, opp-
lyste passasjerene at dette var en vennetjeneste og en del
av markedsfeéringen for et nytt dykkersenter pd Jylland.

Flyet var ikke disponert av noe ervervsmessiyg selskap.
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ANALYSE

OY-EKA forsvant fra radarskjermen mellom Haukdsen og Sol-
berg ca k1l 1956. Det viste seg i ettertid at luftfarteyet
landet ca k1l 2010. LTT ved Gardermoen TWR holdt 1 denne

perioden ekstra god utkikk, man gikk ogsd ut pd& gangveien
som omkranser tdrnet, for ikke & bli forstyrret av den

innvendige belysningen fra instrumentpanelene. Banebelys-
ningen sto pd maksimal styrke, og dette md ha virket blen-

dende p& personellet.

Luftfarteyer pd finale bane 01 vil komme inn under horison-
ten p8 det bakenforliggende terrenget, slik at det kan vare
vanskelig & skille disse fra bakgrunnen ved forsek pd& &

oppnd visuell kontakt.

Avstanden fra kentrolltdrnet til det punkt der OY-EKA kom
til ro, er ca 1 800 m. Kontrolltdrnets hoyde er bare ca
12 m. Det er derfor forstdelig at det meorklagte flyet ikke

ble observert av t&rnpersonellet.

I Ha&ndbok for Lufttrafikktjenesten (HLT) A4, instruks for
vakthavende flygeleder, stdr det under pkt 3.7:

Vakthavende flygeleder i kontrollt8rn skal, ndr det
anses nedvendig av sikkerhetsmessige grunner, anmode
den sivile/militare lufthavnforvaltning om at rulle-
baner og taksebaner blir inspisert oftere enn de ruti-
nemessige inspeksjoner som normalt foretas 2 ganger
daglig, om morgenen og om kvelden, og det ved sist-
nevnte inspeksjon ogsd utferes kontroll av belysnin-
gen. Avhengig av forholdene pd den enkelte flyplass
skal vakthavende flygeleder utfegre eller la utfere
slike tilleggsinspeksjoner av rullebaner og taksebaner
som anses nedvendig.

Lufttrafikktjenesten iverksatte etterhvert spk etter OY-
EKA, da det ikke landet pd den beregnede ankomsttid. HSL
mener at det i den forbindelse ogsd skulle vart gjort en
baneinspeksjon. Dette fordil kontrolltdrnet pd Gardermoen
ligger s3 langt fra den sydlige baneterskel, og at tdrnbyg-

ningen er sapass lav. Det ville derfor ikke vare usannsyn-
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lig at en landing kunne ha skjedd updaktet av personellet i
kontrollt&rnet, til tross for at det ble holdt ekstra god

utkikk.

Ca 10 min for OY-EKA passerte GRS, ble farteysjefen opp-
merksom p& at kontrollampen ("low voltage") for alternator
lyste. Han slo da av alt unedig stremforbruk. HSL mener at
fartoysjefen forsgmte seg ved ikke & melde fra til lufttra-
fikktjenesten om dette. Ved & informere om det inntrufne,
ville han kunne ha oppnddd assistanse. Hadde LTT vart opp-
merksom p& problemet, kunne de ha klarert OY-EKA helt frem
til landing Gardermoen, de ville da ha vart sikre pd hans
flygerute og heyde. De kunne videre ogs& ha blitt inforrert
om at han hadde sldtt av posisjonslysene pd luftfarteyet.

Farteysjefen visste ikke noe sikkert om batteriets kapasi-
tet, og hvorvidt den ville dekke behovet for stremforsyn-
ingen helt frem til Gardermoen. Batteriet viste seg da ogsd

bare 8 holde i 8 min.

Bestemmelser for sivil luftfart (BSL) F 1-3 pkt 3.6.5,
omhandler bl.a. fremgangsmdter for luftfartey som far svikt
1 sambandet. Det skilles her mellom hvorvidt luftfarteyet
er 1 VFR-forhold eller IFR-forhold. Ved denne hendelsen var
det merkt og klart var med god sikt, slik at farteysjefen
forholdt seg til reglene for bruk i VFR~-forhold. Luftfar-
toyet skal da fortsette flygingen i VFR-forhold, lande pd
den flyplass som egner seg best, og ankomstmelding leveres
vedkommende flygekontrollenhet pd& hurtigste m&te. HSL anser
at farteysjefen handlet korrekt ved at han beholdt sin
heyde pd 3 000 FT, og fley visuelt inn til landing Garder-

moen.

P3& Luftfartsverkets kart over VFR ruter for lette luft-

fartey ved Gardermoen, er det en "note!" som sier:

ACFT unable to establish contact with TWR circle 2 NM
~ E of AD at.1500 FT.and await visual signals
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HSL finner det, under de rddende omstendigheter med total
strgmsvikt i flyet, forstdelig at farteysjefen unnlot &
folge denne "noten". Pga strembruddet fungerte ikke posi-
sjonslysene pd luftfarteyet. Det kan derfor stilles spors-
mdl ved om lufttrafikktjenesten ved Gardermoen TWR ville ha
sett luftfarteyet, om det hadde fulgt fremgangsmdten i

ovennevnte 'note".

Farteysjefen hadde en sjekkliste for nedsituasjoner ombord,
som beskriver fremgangsmdten ved alternator feil. Det stér
der bl.a.: "Reduce electrical load and land as soon as
practicable." HSL mener derfor at farteysjefen handlet
keorrekt da han valgte 3 utfegre en rettlinjet innflyging til

bane 01 pd Gardermoen.

HSL har ogsd vurdert om landing p& Fornebu lufthavn kunne
vert et alternativ. Denne flyplassen 14 narmest til da
stremforsyningen i flyet forsvant. Ettersom det var stor
trafikk der, at denne flyplassen var mindre kjent for
fartgysjefen og at han hadde mottatt klarering til sin
destinasjon, anser HSL at det var riktig av ham & fortsette

til Gardermoen.

OY-EKA landet pd Gardermoen ca k1 2010. Viking 524 landet
pd den samme banen 10 min senere. Ingen enhet av LTT visste
pd dette tidspunkt hvor OY-EKA befant seg.

BSL G 1-3 pkt 17, omhandler hvordan lufttrafikktjenesten
skal forholdeé seg ved sambandssvikt. Det siteres fra
pkt 17.3:

"Hvis et forsek pd8 & etablere en-veis samband som
foreskrevet 1 17.2 mislykkes, skal atskillelse
mellom luftfarteyet som har svikt i sambandet og
andre luftfarteyer opprettholdes basert pd anta-
kelser om at luftfartgyet forholder seqg sdledes:

17.3.1 Hvis det befinner seqg i VFR-forhold (VMC):

a) fortsetter flygingen 1 VFR-forhold

b) lander pd den flyplass som egner seg best, og

c) -leverer ankomstmelding til vedkommende flyge-
kontrollenhet p& hurtigste méte."
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Det siteres videre fra pkt 17.4:

"De forholdsregler som tas for & sikre tilstrek-
kelig atskillelse, skal ikke lenger baseres pd
antakelsen i 17.3 nar:

a) det er brakt pad det rene at luftfarteyet fol-
ger en annen fremgangsmate enn den som er
angitt i 17.3, eller

b) vedkommende flygekontrollenhet fastsldr, ved
bruk av elektroniske eller andre hjelpemidler,
at fremgangsmdter som avviker fra de beskrevne
i 17.3, kan fglges uten at flygesikkerheten
nedsettes, eller

c) slikre opplysninger foreligger om at luftfar-
toyet har landet."
N&r det gjelder oppheor av de forholdsregler som er tatt,
siteres det fra BSL G 1-3, pkt 17.10:

"Nar et luftfartey med sambandssvikt ikke har
gjenopprettet sambandet eller har landet innen
tredve minutter etter det seneste av folgende
tider:

a) "beregnet ankomsttid" gitt av luftfarteyet,

b) "beregnet ankomsttid" kalkulert av kontroll-
sentralen eller

c) siste antatte innflygingstid som luftfarteyet
har kvittert for,

skal angjeldende luftfartsforetagende og berorte
luftfartpyer underrettes om at normal trafikkav-
vikling vil bli gjenopptatt med deres samtykke.
Luftfartsforetagender eller farteoysijefer avgjior
om deres luftfartgyer skal gjenoppta normal tra-
fikk i omrédet, eller om de vil ta andre for-
holdsregler."

N&r det gjelder hvilke separasjonsminima som skal anvendes
overfor luftfartepyer med sambandssvikt, finner HSL regel-
verket noe uklart. Det stdr i BSL G 1-3, pkt 17.3, at at-
skillelse mellom luftfarteyet som har svikt i sambandet og
andre luftfartpyer, skal opprettholdes...osv. HSL tolker
dette slik at de separasjonsbestemmelser som er gjengitt i
BSL G, og som gjelder for luftfarteyer under normale opera-
sjonsforhold ogsd gjelder i dette tilfelle. Det vil her

vere nedvendig for de enkelte tjenestemenn & vurdere den



19

enkelte situasjon, og eventuelt gke separasjonsminima om

situasjonen skulle tilsi dette.

Da hverken OY-EKA's posisjon eller heyde var kjent, skulle
Viking 524 etter HSL's mening ikke ha blitt klarert for
nedstigning under FL 50, Dette fordi enheten ikke kunne
vere sikker pd& at farteysjefen hadde forsatt i 3 000 FT
eller om han hadde steget til 4 000 FT i henhold til sin
reiseplan. Besetningen skulle ha mottatt instruksjoner om &
holde, eller gd til en alternativ landingsplass. Ferst
etter 30 min beregnet fra den beregnede ankomsttiden til
OY-EKA, skulle fartoysjefen pad Viking 524 fatt tillatelse

til & gjore en innflyging, om han onsket dette.

I henhold til bestemmelsene i1 pkt 2.3.2.2.3 1 de lokale
tjenesteforskrifter for ATS Fornebu, er det Fornebu APP scm
er ansvarlig for atskillelse mellom etterfeolgende innflyg-
inger inntil landing bane 01 Gardermcen. HSL er derfor av
den mening at det var denne enheten som var ansvarlig for

separasjonen mellom OY-EKA og Viking 524.

I henhold til BSL skal luftfarteyer ikke tildeles marsjhey-
der under de minsteheyder som er kunngjort. Klareringer

skal inneholde folgende opplysninger i angitt rekkefelge:

v

luftfarteyets kjennesignal

)
b} klareringsgrense
c) flygerute
d) flygenivd eller heyde for hele ruten eller

deler av ruten samt eventuelle heydeendringer
e) eventuelle instruksjoner eller opplysninger om

andre forhold.

Ved ikke & angi heyden i den klarering Oslo ACC ga fartey-
sjefen k1l 1921, tillot enheten luftfarteyet & fortsette i
sin opprinnelige hgyde, som var under minste sikre IFR-

hegyde for siste del av flygingen. Dette er ikke i samsvar
med BSL G 1-3, pkt 4.1, jfr ogsd BSL G 1-8, pkt 4.2.5.2.1
d) som forutsetter at klareringer skal inneholde heyde(r)/
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eventuelle heydeendringer. OY-EKA fortsatte flygingen frem
til Gardermoen 1 heyden 3 000 FT.

OY-EKA er utstyrt med en nedpeilesender (ELT). Den kontrol-
leres av en bryter pd instrumentpanelet eller av en bryter
p& selve senderen. Disse kan stilles p& "ON", "ARM", eller
"OFF". Den vanlige innstillingen er i "ARM" posisjon.

Etter at OY-EKA havarerte, ventet farteysjefen at det ville
finne sted en utrykning fra lufthavnens brann- og havari-
tjeneste. Etterhvert som han sd at dette ikke fant sted,
prevde han & signalisere til té&rnet med lommelykt og blitz-
lampe. Da heller ikke dette forte frem, mener HSL at det 1
dette tilfelle kunne ha vert formdlstjenlig & utlese luft-
farteyets ELT ved & sette velgeren i "ON" posisjon. Luft-
trafikktjenesten ville p& denne mdten ha blitt alarmert, og
kunne ha iverksatt tiltak for 8 lokalisere flyet pd et

tidligere tidspunkt.

Vakthavende flygeleder p& Gardermoen TWR valgte & sette
banebelysningen til bane 01 pa& full intensitet. Hensikten
med dette var & hjelpe fartoysjefen pd OY-EKA til & finne
frem til rullebanen. Flygelederen visste ikke hva slags
problemer farteysjefen kunne ha. Dette ble ogsd forstdtt av
besetningen pd Viking 524, som aksepterte & lande i det
sterke lyset.

I ettertid anser HSL at dette er forklaringen pd at hverken
besetningen pd Viking 524 eller personellet i tarnet oppda-
get OY-EKA som 1& pd banen, eller lyssignalene fra fartoy-
sjefen. Det ble narmest et lyshav ndr banebelysningen var
pdsldtt med full styrke. HSL mener at intensiteten med
fordel kunne ha vart variert, og at det var unedvendig for
besetningen pd Viking 524 & akseptere at lysene ikke ble
dimmet den korte tiden for siste del av innflygingen og for

landingen.

HSL finner meldingen som ble gitt fra Fornebu DEP til
Viking 524 angdende OY-EKA, &.vere mangelfull. Flygelederen
sa 1 sin melding til Viking 524 at kontakten med OY-EKA Dble
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mistet for 5 min siden. Det korrekte var 15 min. Det ble
ikke nevnt hvorvidt det var radar- eller radiokontakt som
ble mistet. Det ble ikke sagt noe i meldingen om hvor QY-
EKA befant seg da luftfartepyet forsvant fra radaren, eller
hva slags problemer luftfartaeyet hadde.

I BSL F 1-3, pkt 3.6.1.3, stdr det:

"Finner en fartpysjef at en mottatt klarering ikke er
tilfredsstillende kan han anmode om endret klarering.
Slik endret Klarering skal utstedes nar det er mulig."

Farteysjefen pd Viking 524 hadde sdledes muligheten til &
be om en endret klarering. HSL finner at dette ikke var
rimelig for ham ut fra de klareringer og den trafikkinfor-
masjon som ble gitt. HSL mener at den informasjonen fartey-
sjefen pd Viking 524 mottok, ikke ga inntrykk av at situa-

sjonen var sd alvorlig som den viste seg & vere.

Farteoysjefen pd OY-EKA mener at Viking 524 satte seg ca

50 m bortenfor hans posisjon. Banen pd Gardermoen er 45 m
bred. Vingespennet pd en DC-10-10 er 47,35 m. Hpyden fra
marken til vingespissen er ca 5 m. Heoyden fra haleroret pd
en Piper Arrow til marken er 2,47 m. Hoyre vinge sto ca 5 m
inn pd banen. Om en gar ut fra at Viking 524 landet pé
midtlinjen, betyr det at vingespissen ville ha passert over
halepartiet og heyre vinge pd OY-EKA. Det er usikkert hvor
heyt over bakken Viking 524 befant seg da den passerte OY-
EKA, men HSL mener at det md ha dreid seg om noen f& meter.
Det m& derfor fastslds at det ved denne hendelsen har

eksistert en betydelig kollisjonsfare.
STROMFORSYNINGEN

Det kan pdvises at det ved en rekke tilfeller bare i Skan-
dinavia har vert problemer med stremforsyningen under
flyging med enmotors fly. Dette har medfort at myndighetene
bdde i Sverige og Danmark har utgitt bestemmelser om in-

stallasjon av varsellys som skal vare synlig for flygeren
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ndr det oppstdr problemer med stromtilferselen fra genera-
tor-/alternator-systemet. Szrlig gjelder dette for fly som
brukes under IFR- og merkeflyging. Hensikten med dette skal
vere at flygeren skal bli tidlig nok oppmerksom pd at den

primere stremkilden har sviktet, slik at han/hun kan lande

snarest mulig mens batteriet ennd leverer strom.

OY-EKA hadde installert et "low voltage" varsellys. Da
dette kom pd, og det ble klart for flygeren at alternatoren
ikke fungerte, fortsatte han flygingen med batteriet som
eneste streomkilde. Flygeren slo av unedvendig elektrisk be-
lastning, men til tross for dette sviktet ogsd batteriet
Xun ca 8 min etter bortfallet av primerstremkilden. Batte-
riet skal normalt ha en kapasitet p& 25 Ahr, dvs at det
skal kunne belastes med 25 Ampere over en tid pd 1 t.
Belastningen pd ampere-meteret under bruk av batteriet ble
opplyst av flygeren til mellom 15 og 20 Ampere. Med et
normalt oppladet batteri skulle det altsd ikke ha veart noe
problem & nd flyplassen p& den tiden som flygeren hadde til
disposisjon etter at alternatoren falt ut, nemlig ca 25

min.

Det er et faktum at den lade- og belastningsprove som ble
foretatt av batteriet etter hendelsen, viste at batteriets
tekniske egenskaper var i orden. HSL md derfor trekke den
slutning at batteriets kapasitet allerede ved starten fra
Danmark var nedsatt i forhold til batteriets optimale
kapasitet. Grunnen til batteriets nedsatte kapasitet kan
ikke fastsléds i1 ettertid.

Installasjon av varsellys for alternatoren m& betraktes som
en sikkerhetsforanstaltning under flygingen. I "Pilots
operating handbook" for flere lettere typer av luftfartey,
bl.a. Piper Arrow, er feil pd alternatoren av sd stor sik-
kerhetsmessig betydning at denne feilen er beskrevet under
nedprosedyrer. Disse prosedyrer fastsetter bl.a. at flyge-
ren ber lande sd snart som praktisk mulig. I en slik situa-
sjon kan flygeren bli helt avhengig av batteriets tilstand,
nen denne tilstand er som regel ikke kjent for flygeren.
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Bortfall av primarstremforsyningen og et svakt batteri kan
ved IFR- og merkeflyging lett fegre til en kritisk situasjon

som flygeren ikke mestrer.

HSL er av den oppfatning at mange av de stromforsyningsfeil som har
oppstdtt pd mindre fly (med bare en primerstremkilde), kunne ha vart
unngdtt ved et bedre preventivt vedlikehold. HSL er av samme oppfat-
ning ogs& nar det gjelder dette havariet. Det er derfor, etter kommi-
sjonens mening all grunn til & se alvorlig pd vedlikeholdet av
stromforsyningen i mindre fly, og s®rlig de som brukes ved IFR-
og/eller merkeflyging. Det er ofte et argument fra flyeiere, og i
hovedsak eiere av mindre fly, at de har marginal ekonomi og vanskelig
kan utfere mer vedlikehold enn de minimumskrav som vanligvis stilles.
Etter HSL's mening vil det vare et steg fremover sikkerhetsmessig,
men med en marginal ekonomisk belastning, hvis flyeierne la mer vekt
pd vedlikeholdet av stromforsyningene ved de normale periodiske

ettersynene.

Det er pavist at flere dokumenter som i1 henhold til danske
bestemmelser skal vare ombord 1 et danskregistrert luftfar-
toy, manglet i flyet da HSL skulle kontrollere dem. Flyge-
ren oppga at han hadde glemt dem igjen 1 Danmark. HSL fikk
noen dager senere fra flygeren tilsendt kopler av danske
"Luftdygtighedsbevis, Registreringsbevis, autorisationsside
for Flyvehandbog og Stejcertifikat". HSL finner det uheldig
at dokumentene ikke wvar ombord, da dette medfprte at Xommi-
sjonen ikke umiddelbart kunne fastsld flyets formelle sta-

tus.

En situasjon der en besetning under en IFR-flyging mister
alle muligheter for & kommunisere med lufttrafikktjenesten,
er en sjelden hendelse i vdre dager. Den enkelte flygeleder
vil sdledes ikke kunne pé&regnes & inneha tidligere egener-
faring med samme eller lignende hendelser. Det vil kunne gé
lang tid fra en flygeleder er uteksaminert, til han/hun
kommer ut for en uvanlig eller sjeldent forekommende situa-

sjon.
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N&r det gjelder flygere, er det innarbeidet et system med
jevnlig trening/kontroll. Dette omfatter for mange av dem
de halv- og heldrlige PFT'er, og en &rlig "supervision".

Ved disse treningene gjennomgds og eoves det bl.a. pd uvan-

lige situasjoner som kan inntreffe.

N&r det gjelder lufttrafikktjenesten, finnes det i dag ikke
noe system for ettertrening eller egentrening. HSL har 1
samtale med LV blitt informert om at det er nedsatt en
prosjektgruppe kalt "Lufttrafikktjeneste 93" som skal
arbeide med dette emnet. HSL anser at dette arbeidet vil
vere viktig for & sgrge for & holde flygeledere oppdatert
og evet 1 bestemmelser og prosedyrer som ikke daglig er i
bruk.

KONKLUSJON

UNDERS@KELSESRESULTATER

a. Farteysjefen innehadde gyldig trafikkflygersertifikat

klasse 3 og instrumentbevis.

b. Farteysjefen hadde inntil havariet 530 timer flyger-
erfaring hvorav 214 timer er logget som instrument-
flygetid.

c. Farteysjefen utferte sin siste PFT 5. juni 1992.

d. Luftfartpyet var forskriftsmessig registrert og serti-
fisert.

e. Vedlikeholdet var utfert i henhold til fabrikantens

anvisninger og til de fastsatte tider.

f. Alternatoren sviktet ca 80 min etter avgangen fra
Danmark pga at en av kullbg¢rstene ikke lenger opprett-
holdt kontakt med sleperingen (drsaksfaktor).
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g. Batteriets kapasitet var nedsatt ved avgangen fra
Danmark. Etter at alternatoren hadde sviktet kunne
batteriet bare i en kort periode opprettholde strom-
forsyningen til et minimum av flyets radio-, naviga-

sjon- og lyssystemer (&rsaksfaktor).
h. Evakuering etter havariet ble utfert uten problemer.
i. Fornebu APP overholdt ikke bestemmelser i BSL G angd-
ende separasjon mellom fly med kommunikasjonssvikt og
annen lufttrafikk (&rsaksfaktor).

j. Verforholdene hadde ingen betydning ved dette havari.

K. Banebelysningen var i tiden for ulykken og hendelsen

pasatt med full styrke (&rsaksfaktor).

1. LTT ved Gardermoen TWR beordret ikke baneinspeksijon
utfert for Viking 524 fikk landingsklarering (&rsaks-

faktor).
m. Det oppsto en betydelig kollisjonsfare.
n. Den foreskrevne dokumentasjon, bortsett fra reisedag-

boken, som skal medferes i flyet, var ikke ombord.

0. Det forligger ikke bestemmelser og retningslinjer for
innfering av egentrening/ettertrening for den opera-
tive delen av LTT.

HAVARIETS ARSAK
Den umiddelbare &rsaken til havariet var at flyets alter-

nator sluttet & fungere samtidig som batteriets kapasitet

var redusert. Jfr forevrig adrsaksfaktorer under pkt 3.1.
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TILRADNINGER

HSL tilrdr at Statens Luftfartsvaesen, Danmark, vurderer om
vedlikeholdet av stremforsyningen 1 mindre luftfartey (med
bare en primer stremkilde), og sarlig de som er godkjent
for IFR- og/eller megrkeflyging, er tilfredsstillende.

LV 1 Norge ber utarbeide bestemmelser og retningslinjer for
innfering av egentrening/ettertrening for den operative

delen av lufttrafikktjenesten.

LV i Norge ber vurdere hvorvidt regelverket i tilstrekkelig
grad spesifiserer hvilke separasjonsminima som skal anven-

des overfor luftfarteyer med sambandssvikt.

BILAG

1 Landing Chart 0Oslo Gardermoen

2 Instrument Approach Chart, Oslo Gardermoen, ILS
01

3 VFR-routes, light aircraft, Oslo Gardermoen

4 Area Chart Oslo-Fornebu and Gardermoen

5 Brann/Havari kart Oslo/Gardermoen

6 Forkortelser

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART

Fornebu, den 3. februar 1993
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ACC
ADF
APP

ATC
AWY
BSL
CAVOK

CLD
DEP
DME
ELT
FIR
FT

HPA
HRS
HSL
IFR
ILS
IMC
KG

KT

LTT
Lv

METAR

NDB
NM

PFT
QNH
SFU
TAS

Forkortelser

Area control center or area control
Automatic direction-finding equipment
Approach control

Arrival

Air traffic control

Airway

Bestemmelser for sivil luftfart

Sikt, skyer og rddende varforhold bedre

enn forskrevne verdier

Clouds

Departure

Distance measuring eguipment
Ngdradiopeilesender

Flight information region

Feet

Hectopascal

Hovedredningssentralen for Segr-Norge
Havarikommisjonen for sivil luftfart
Instrument flight rules

Instrument landing system

Instrument meteorological conditions
Kilo

Knots

Lufttrafikktjenesten

Luftfartsverket

Meter

Aviation routine weather report
Megahertz

Non directional beacon

Nautical miles

Periodical flight training
Altimeter setting

Skolen for luftfartsuddanelserne

True airspeed

Bilag 6



TMA
TWR

UTcC

VFR

VHF

VOR

Terminal control area

Aerodrome control tower or aerodrome
control

Co-ordinated universal time

Visual flight rules

Very high frequency

Visual meteorological conditions

VHF omnidirectional radio range



