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Meddelelse om havariet.

Meddelelse om, at Sterling OY-STL under indflyvning til Dubai
lufthavn var savnet, tilgik luftfartsdirektoratets havariberedskab
den 1L. marts 1972 kl. 2200 fra kontrolcentralen Kgbenhavns lufthawn,
Kastrup, som var blevet underrettet ved telex af kl. 2015 fra Bahrsin.

Luftfartsdirektoratet iverksatte straks forberedelserne til sam-—
mensztning og afsendelse af en undersggelsesgruppe med henblik pé del-
tagelse 1 og assistance til de lokale myndigheders undersggelser.

Den 15. marts om formiddagen modtog luftfartsdirektoratet medde-
lelse om, at OY-STL var fundet havareret pa den gstlige side af Oman
halvgen i Emiratet Fujayrah. Semme dag kl. 1600 afgik en gruppe besté-
ende af representanter fra luftfartsdirektoratet, rigspolitiets tekni-
ske afdeling og eftersggningstjeneste incl. retsmediciner og retsodon-
tologer, Sterling Airways samt Sterling Airways' Flyvebesstningsfore-
ning til Dubai.

Gruppen ankom til Dubai den 16. marts 1972 kl. 0230 og blev straks
orienteret om de lokale myndigheders observationer.

De lokale myndigheder, Dubai og Fujayrah, afstod pd grund af mang-
lende kapacitet fra at foretage havariundersggelserne, men tilbgd i den
udstrzkning, det var dem muligt, at yde assistance med transport, mand-
skab og materiel.

Herefter overtog den danske gruppe ansvaret for havariundersggel-
serne, herunder bjzrgningen og identificeringen af de omkomne.

Svenske og norske polititeknikere, retsmedicinere og retsodontolo-
ger sluttede sig til den danske gruppe den 17. marts 1972,

Reprasentanter fra de franske myndigheder og Sud Aviation kom ogsé

til stede i Dubai.

Kort beskrivelse af handelsen.

Sterling Airways' NB 296, OY-STL, en Caravelle SE-210-10B3, total-
havarerede om natten under indflyvning til Dubal internationale luft-
hawn den 1L4. marts 1972 k1. 180k,

NB 296 var klareret til en "straight in" indflyvning og landing pd
bane 30 og havde under nedstigning rapporteret passage af flyveniveau
135 og var af flyveledelsen i Dubail lufthawn blevet anmcdet om at rap-
portere 1 2000 fod, eller ndr NB 296 kunne se flyvepladsen.

Mellem k1. 1803 og 1804 ophgrte kommunikationen med NB 296.

NB 296 ramte en fjeldkam ca. 1600 fod over havet 50 NM fra Dubai

lufthavn og ca. 18 NM nord for en forlanget centerlinie til bane 30.
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Alle 106 passagerer og 6 besmtningsmedlemmer omkom.
Luftfartgjet totalhavarerede.

1. Havariundersggelse.

1.1. Flyvningens historie.

Appendix D.

Appendix A.

Sterling Airways' Caravelle OY-STL skulle den 1L. marts 1972 -
chartret af Tjereborg Rejser - flyve 106 passagerer fra Colombo, Ceylon,
til Kgbenhavwn. Flyvningen, flight NB 296, skulle finde sted med mellem—
landing i Bombay, Dubai og Ankara med henblik pé brendstofpé&fyldning.

I Ankara skulle tillige udskiftes besztning. -

Starten fra Colombo fandt sted k1. 1150 og landing i Bombay kl.
1415,

Efter et ophold pd ca. 1 time, hvorunder luftfartgjet fik pafyldt
brendstof, og besatningen bl.a. indhentede vejroplysninger og udfgrte
rutinemessige opgaver, startede Sterling NB 296 fra Bombay kl. 1520 pid
flyvwningen, der udfgrtes efter instrumentflyvereglerne, til Dubai.

I henhold til flyveplanen skulle NB 296 flyve til Dubai ad luft-
vej R 19 i flyveniveau 310. Luftvej R 19 fra Bombay til Dubsai, isalt
1045 NM, gdr over vand - det Arabiske hav - stort set pé& hele strzk-
ningen. P4 str&kniﬁgen findes 5 rapporteringspunkter: SALMON, SEAHCRSE,
BLUE WHALE, DOLPHIN og SPEARFISH, henholdsvis 100, 292, 531, T06 og
854 NM fra Bombay.

K1. 1540 = 4 minutter tidligere end planlagt - rapporterede NB
296 til Bombay "approach", at det var over fgrste rapporteringspunkt
SAIMON, og at det passerede flyveniveau 250 under stigning til 310.

K1. 1549 rapporterede NB 296 +til Bowbay radio pé& VHF 126,T Me,
at flyveniveau 310 var ndet. K1. 1615 rapporteredes pd HF 3LL6 Ke til
Bombay radio position SEAHORSE 1614 - 1 minut efter beregnet ved SALMON,
men 3 minutter tidligere end beregnet i Bombay - og nzste rapporterings-—
punkt BLUE WHALE forventedes passeret kl. 1652. Bombay radio bad NB 296
skifte til 662l Ke.

Selcalls til NB 296 p& HF 34L6 og 662h Kc i perioden k1. 1647 til
1708 forblev ubesvaret. Af driftsflyveplanen, benyttet ombord pd NB 296,
og hvoraf resterne blev fundet pd havaristedet, fremgdr, at BLUE WHALE
blev passeret k1. 1649 eller 3 minutter f@gr end beregnet ved SEAHORSE,
men 6 minutter tidligere end beregnet i Bombay.

K1. 1714 rapporterede NB 296 via et andet luftfartgj DOLPHIN,
kl. 1714 - 4 minutter tidligere end beregnet ved BLUE WHALE, men nu
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ialt 10 minutter foran det oprindeligt beregnede ved starten kl. 1520
fra Bombay.

Samme luftfartgj videregav fra térnet i Dubai til NB 296 k1. 1725
det aktuelle 1700 vejr for Dubai lufthawm: "040/08 10 km, NIL Wx 5/8
2000' est. 5/8 8000' QNH 1016 temp 20 dewpoint 18".

Kl1. 1742 fik NB 296 VHF kontakt pé& 124,9 Mc med flyveledelsen i
Dubai, og NB 296 rapporterede SPEARFISH 1742, flyveniveau 310, og at
man forventede at lande i Dubai 1810.

P4 dette tidspunkt blev kontrollen af NB 296 overdraget til Dubai
approach.

Dubai snmodede om en radial fra "DO" (Dubai VOR), og NB 296 med-
delte 084°, og ligeledes meddelte NB 296, at nedstigning fra FL 310
skulle indledes kl. 1755.

Godt kl. 1749 meddelte NB 296 imidlertid, at der var 95 NM tilbage,
og at man gnskede at pdbegynde nedstigningen med det samme.

Tilladelse til at #ndre flyveniveau ned til L0 blev givet. Flyve-
ledelsen spurgte da, om NB 296 gnskede at fdlge radial 084 ti1 "DO",
hvilket NB 296 bekrzftede, og en klarering hertil blev givet.

Ca, k1. 1750 meddelte NB 296: "We are out of 310 for 40, what is
your rwmay in use”. Dubai flyveledelse meddelte, at vinden var OU5/6
kt, og at NB 296 kunne valge RW 30 eller 12 efter #nske. NB 296 svarede
hertil: "We will see if we can make this a straight in on 30", hvilket
NB 296 blev klareret til.

Ca. kl. 1756 meddelte NB 296 pd opfordring, at man passerede
igennem flyveniveau 135. Flyveledelsen svarede herpé: "Recleared "DO"
2000' on Dubai 1016 mb report 2000' or field in sight", hvilken medde-
lelse NB 296 bekrzftede.

Med henblik p& at f& en bedre kommunikation havde flyveledelsen
skiftet til reservemodtageren, hvilket imidlertid betgd, at det mod-
tagne p& grund af for lav volume herefter blev recorderet dirligt eller
slet ikke.

Ca. k1. 180
kan ikke hgres. Flyvelederen, som f@grte kommunikationen med NB 296,

13 kaldte NB 296 Dubai, men det resterende pé béndet
mener imidlertid, at NB 296 spurgte, om NDB "DO" fungerede normalt.
Han svarede hertil: "The ADF antenmna has been reduced in length due to
rwway extension and "DO" is not giving much power. Use the VOR on
115,7 or use the ILS localizer on 110,1",

Umiddelbart herefter kan P& bdndet hgres "tastning". Flyvelederen
svarer pd transmissionen kl. 18020h: "296 Dubai you are fading say
again please", og kl. 180212 fortsstter han: "296 Dubai QNH Dubai
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1016,5", P& bandet kan herefter ikke hgres flere transmissioner fra
NB 296. Kl1. 1803%?

field in sight"”, men han mener ikke, at hans meddelelse var et svar

transmitterer flyvelederen: "296 Dubai next report

P& en transmission fra NB 296.

Den n#ste transmission fra luftfartgjet finder sted i perioden
kl. 180315
"fluctuating”. Hertil svaredes: "296 Dubai if the VOR indication are
not reliable select ILS on and tune freq. 110,1. The QDM is 300° this
will align you with the rwway". Transmissionen sluttede kl. 1803h2.

Ca. k1. 1810 meddelte Dubai til Bahrain center, at man havde mistet

180330, og indholdet heraf var, at VOR instrumentndlene var

radiockontakten med NB 296. Man transmitterede herefter blindt nogen
tid men uden resultat.

Kl. 1840 blev der sléet alarm, og eftersggning iverksat. Fgrst
neste dags morgen blev OY-STL's vrag observeret 50 NM fra Dubai lufthawm
i 1600 fods hgjde i Sharqiyin bjergene p& koordinaterne 56°13'48"g og
25°0L ' 06"N,

Der var enkelte vidner til havariet.

Et vidne, boende i Kalba 6-7 NM fra havaristedet, har oplyst, at
han med nogle venner var i fzrd med at grave render omkring hytterne,
for at lede regnvandet vek fra disse, da han ved ca. 22-tiden lokal tid
s& et luftfartg] komme ind over byen Kalba. Luftfartgjet var meget lavt
nede, og han kunne tydeligt se navigationslysene.

Vidnet og hans venner fulgte luftfartgjet ind over land, idet det
f1¢j mod vest, og sd det ramme f@grst en bakketop og derefter en anden.
Der opstod flammer, som lyste mod skyerne.

Vidnet og hans venner forsggte med en landrover at komme frem til
luftfartgjet, men métte opgive, da bilen hang fast i mudderet.

Det skal i deﬂne forbindelse oplyses, at der ingen telefoner fand-
tes i omrddet, men at stedets politistation rédede over en radiostation.
Det vides ikke, hvorvidt vidnet var bekendt med tilstedeverelsen af
ovenngvnte radiostation.

Beboere i den ner havaristedet liggende landsby, Hayl, har oplyst,
at de havde hgrt et brag, men ikke forbundet det med en flyveulykke.
Det var m@grkt, og man var géet til ro - det regnede sterkt, og man

forbandt braget med vejret.

1.2. Tilskadekomst af personer.
Tilskadekomst Besztning Passagerer Andre
Omkomne 6 106 -

Kvestede - - -

Ingen - =



1.3. Skede pd luftfartgjet.

Luftfartgjet totalhavarerede ved kollision med fjeldet. Isolerede

brande opstod i havariomrédet.

1.4, Andre skader.

Ingen.

1.5. Oplysninger om besztningen.

1.5.1. Kaptajn Ole Jgrgensen, f@gdt 9. april 1936, var i besiddelse af
D-certifikat nr. 6932 udstedt f@grste gang 23. okt. 1968, fornyet 10.
jan. 1972 og gyldigt til 17. juli 1972.
Ole Jgrgensen begyndte sin karriere som pilot i 1957, hvor han
fik udstedt A-certifikat 1. okt.. B-certifikat erhvervedes 28. sept.
1959 med en flyvetid pd 281 timer. Ved Ole Jgrgensens anszttelse i

Sterling i februar 1966 havde han erhvervet ca. 1400 flyvetimer pa
een—- og tomotorede smdluftfartdjer med totalvegt op til 3000 kg. Han
havde endvidere opndet instrumentbevis og instruktgrbevis.

Nevnte flyvetimer var bl.a. opndet som free-lance pilot under
taxi- og skoleflywning.

Ole Jgrgensens flyvetrzning pd DC-6B begyndte den 1b. marts
1966 efter at have fuldfgrt teoretisk typekursus ved Flight Training
Center. DC-6B indfgrtes i certifikatet den 29. april 1966. Efter-
fglgende PFT'er pd DC-6B var tilfredsstillende.

Caravelle flyvetrzning begyndte den 30. jan. 1968, pd hvilket
tidspunkt Ole Jgrgensen havde en flyveerfaring pa 2000 timer, og
luftfartsdirektoratet indfgjede Caravelle SE-210-10B 1 certifikatet
den 23. feb. 1968.

Kaptajnstrazning pabegyndtes den 20. maj 1971 ved en total flyve-
erfaring pd 5900 timer, og den 24, maj 1971 aflagdes tilfredsstillende
préve for luftfartsdirektoratet péd Caravelle SE-210-10B.

Sidste PFT pd Caravelle fandt sted med tilfredsstillende resultat
den 24, nov. 1971.

Sidste PFT i simulator fandt sted ved Flight Training Center den
10. okt. 19T71.

Ole Jgrgensen havde fgr flyvningen til Ceylon en flyveerfaring
pé ca. 6600 timer erhvervet hovedsageligt pd DC-6B og Caravelle., I
januar og februar havde han flgjet henholdsvis 55 og 58 timer, alt
flgjet p& Caravelle p& nzr 3:53 timer, som var flgjet pd Cessna h02.

Inden for det sidste &r havde Ole Jgrgensen flgjet ca. 830 timer,
heraf ca. 63 timer pd DC-6B og ca. 42 timer pd Cessna 402. DC-6B var

ikke flgjet siden maj 1971.
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I marts havde Ole Jgrgensen indtil den fatale flywning flgjet
ca. 15 timer, som medgik til flywvningen Ankara - Dubal - Bombay -
Colombo og retur Colombo -~ Bombsy.

1.5.1.1. Tjenestetid.

Efter ankomst til Colombo den 3. marts holdt besmtningen fri
indtil hjemflyvningen den 1. marts. ‘

Starten fra Colombo fandt sted k1.1150, hvilket vil sige, at
bessgtningen ved ETA 1810 i Dubai i henhold til FOM'en ville have
akkumuleret 64 points.

Tjenestetiden for hele flyvningen Colombo- Ankara er beregnet
til under de givne vejrforhold at kunne ligge inden for de fastlagte
granser.

Besztningen, som overdrog OY-STL den 14. marts i Colombo til
Ole Jgrgensen og hans besstning — sdvel som personel fra rejsebureauet,
der var tilstede i lufthawvnen ved afgang — har erklsret, at bade Ole
Jgrgensen og Jérgen Petersen virkede oplagte og udhvilede.

Briefing personel i Colombo lufthavn sé&vel som Bombay lufthawvn
har oplyst, at besztningen fra 0Y-STL i forbindelse med briefing var

oplagte, og at intet usmdvanligt observeredes.

1.5.1.2. Erfaring.

Ole Jg¢rgensens tidligere erfaringer med flyvninger til Colombo,
hvor mellemlanding har fundet sted i Dubai eller Sharjah (10 NM nord
for Dubai), er som fglger, idet det skal bemsrkes, at pd alle flyv—
ningerne var Qle Jgrgensen 2. pilot:

For udadgéende d. 6.feb.70 med mellemlanding i Sharjah k1.0430

" " d.27.mar. " " " " Sharjah " 031k
hjemadgdende d. l.apr. " " " " Sharjah " 0500
for udadgfende d.17.feb.71 " " " Dubai " 0315

" " d. 2.apr. " " " " Dubai " 0500

n 1 " "

hjemedgdende d. 9.apr. Dubai " 2030.

Landing og start har fundet sted ca. 1/2 time pd hver side af
ovennavnte tidspunkter.

Udover ovennavnte har Ole J@grgensen vzret med pd et antal flyv-
ninger, hvor overflyvning af Dubail har fundet sted. Ligeledes skal det
nevnes, at han tidligere bl.a. har flgjet en jordomflywning samt nogle
ture til @sten og Afrika - alle som 2. pilot pd DC-6B.

I henhold til Flight Operation Manual pag.lL.6.1 og 4.6.2 vedrg-
rende Route and Aercdrome Qualification kvalificerede flyvningen i

april 1971 til Colombo Ole Jgrgensen til uden serlig briefing eller
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check at flyve samme flyvwning i marts 1972.

1.5.1.3. Helbredstilstand.

1.5.2.

Ole Jgrgensen var sidst helbredsmessigt godkendt efter en lege—
undersggelse pd Rigshospitalets flyvemedicinske klinik den 5. jan. 1972.
En gennemgang af journalmaterialet har ikke givet nogen holde-
punkter for at antage, at Ole Jgrgensen ikke helbredsmessigt var i orden

til at udfgre sin funktion som fartgjschef.

Ole Jgrgensen blev obduceret, men henset til de givne omstendig-
heder kunne obduktionen kun udfgres i begrenset omfang, og resultatet
heraf gav ikke anledning til at tro, at Ole Jgrgensen ikke helbreds-

messigt var i orden.

Flyvestyrmand Jgrgen Petersen, fgdt 26, maj 1941, var i besiddelse
af D-certifikat nr. 7739 udstedt 13. okt. 1969, fornyet sidste gang
den 13. okt. 1971 og gyldigt til 13. april 1972.

Jgrgen Petersen lzrte at flyve 1 flyvevébnet, hvor han fik status

som pilot 8. juli 1963. Sommeren 1968 forlod han efter 6 drs tjeneste
og en flyveerfaring pd ca. 1300 timer flyvevabnet og fik ans=zttelse i
Cimber Air, hvor han flgj Heron og Nord 262.

Jgrgen Petersen blev ansat i Sterling den 15. april 1970, og han
havde da en flyveerfaring pd ca. 2400 timer.

Den 19. Jjuni 1970 indfgjede luftfartsdirektoratet Caravelle SE-
210-10B i hans certifikat.

Den 1. maj 1971 blev han "first officer" pd Caravelle.

Sidste PFT pd Caravelle blev udf@grt den 24. nov. 1971, og sidste
simulatorflyvning fandt sted 13. Juli 1970 begge med tilfredsstillende
resultat.

Jgrgen Petersen havde fgr flywningen til Ceylon en flyveerfaring
pé ca. 3785 timer, heraf ca. 1400 pd Caravelle.

I januar og februar havde Jgrgen Petersen flgjet henholdsvis ca.
84 og 10 timer. Inden for det sidste &r havde han flgjet ca. 860 timer -

alt pad Caravelle.

1.5.2.1. Tjenestetid.

For s& vidt angdr Jgrgen Petersens tjenestetid, g@r de samme for-
hold sig geldende, som nevnt for Ole Jgrgensen i pkt.l.5.1.1, idet det
skal bemwrkes, at Jgrgen Petersen umiddelbart forinden flyvningen til

Ceylon holdt ferie i ca. 1l dage.

1.5.2.2. Erfaring.

J@grgen Petersen havde ikke tidligere flgjet til Ceylon eller igvrigt
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beflgjet det Mellemste @sten.

Jgrgen Petersen havde ikke modtaget en komplet "route briefing"
eller deltaget i nogen rutetrzningsflyvning til destinationen og tilbage.
Ligeledes opfyldte han ikke betingelserne for "Aerodrome Qualification”,
idet han ikke havde gennemgfet et simulatorprogram dszkkende de luft-
havne, som skulle beflyves, og ikke modtaget briefing for bveflywning
af samme, som anfgrt i Flight Operation Manual pag.4.6.1 og 4.6.2.

1.5.2.3. Helbredstilstand.

Jgrgen Petersen var sidst helbredsmessigt godkendt efter en lege-
undersggelse pa Rigshospitalets flyvemedicinske klinik den 30. sep.19T1.

En gennemgeng af Journalmaterialet har ikke givet nogen holdepunk-
ter for at antage, at Jfrgen Petersen ikke helbredsmessight var i orden
til at udfgre sin funktion som 2, pilot.

Jgrgen Petersen blev obduceret, men henset til de givne omstendig-
heder kunne obduktionen kun udf@gres i begrenset omfang, og resultatet
heraf gav ikke anledning til at tro, at Jgrgen Petersen ikke helbreds-

messigt var 1 orden.

1.5.3. Kabinebesstning.

1.5.3. 1. Kerin Troelstrup, f@gdt 13. aug. 1948, H-certifikat nr. 2181 ud-
stedt 4. marts 1970, fornyet januar 1972 og gyldigt til 20. jan. 19Th.

Karin Troelstrup blev ansat 1 Sterling den 1. maj 19T0.

Hun havde gennemgaet ngdtrzning 25. marts 1971, 31. okt. 1971,
ngdtrening 7 den 25. marts 1971 og evskuerings "slide" trsning Cara-
velle 12 den 4. marts 1971.

1.5.3. 2. Lone Bernth, fgdt 15. marts 1949, H-certifikat nr. 2304 udstedt
4. juni 1970, gyldigt til 6. maj 1972.
Lone Bernth blev snsat i Sterling den 1. mej 1970.
Hun havde gennemgdet ngdtrzning Caravelle 12. maj 1971, 1l6.sep.
1971 og evakuerings "slide" trzning Caravelle 12 den 4. marts 1971.

1.5.3. 3. Ditte Wghlk, fgdt 25. april 1947, H-certifikat nr. 2308 udstedt
b, juni 1970, gyldigt til 20. april 1972,
Ditte Wghlk blev ansat i Sterling den 15. maj 1971.
Hun havde gennemgdet ngdtrening 20. sep. 1971,

1.5.4. @vrige besstning.

Poul Erik Johansen, fgdt 23. feb. 194L, M-certifikat nr. 637 ud-
stedt 26. sep. 1968, fornyet 26. sep. 1970, gyldigt til 26. sep. 1972.
Poul Erik Johansen blev ansat i Sterling den 1. apr. 1966. Certi-




1.6.

_9_.
fikatet gav ret til vedligeholdelsesarbejde p& Caravelle SE-210-6R,
10B3 og 10R.
Poul Erik Johansen havde ingen funktion under selve flyvningen,
men medfulgte pd flyvningen alene for at forestd vedligeholdelsen af

luftfartgjet i forbindelse med mellemlandinger.

Oplysninger om luftfartgjet.

1.6.1, Alirframe.

Luftfartgjet Caravelle SE-210-10B3, fabr. nr. 267, bygget ved Sud
Aviation i Frankrig maj 1970. Luftfartgjet var registreret som 0Y-STL
ved registreringsbevis nr. 2395 udstedt 22. maj 1970.

Luftfartgjet ejedes af Sterling Airways A/S., Kgbenhavns lufthavn,
Draggr.

Luftdygtighedsbevis nr. 1038 udstedt den 22. maj 1970, fornyet
23, maj 1971 og gyldigt til 23. maj 1972.

0Y-STL var udstyret som langdistance version forsynet med center-
tanke. Totalt tilladt antal passagerer 109. Totalt tilladt antal per-
soner ombord 116,

OY-STL havde siden ny flgjet (airborne) 667L:50 timer og havde
en "block” tid pd 7118:48 timer. OY-STL havde ialt 2373 landinger.

Y-1 check (12-15 méneders) foretaget ved Finnair den 5. juni 1971.
Sidste stgrre eftersyn V3 blev udfgrt den 8, feb. 1972 ved en
flyvetid pd 6270:39 timer. Af henstéende bemzrkninger efter nevnte check

skal nzvnes en bemerkning om 2.5 dbs tab 1 radarens bglgeleder.

A og B eftersyn blev udfgrt p& OY-STL forinden afgang fra Kgben-
havns lufthavn den 13. marts 1972. Fgr returflyvningen fra Colombo ud-
fgrtes B check, og ved mellemlanding i Bombay udfgrtes A check.

Alle checks var uden bemzrkninger, medens kaptajnen for flyvningen
Dubai — Colombo opfgrte venstre "Fuel flow and totalizer instrument" i

uorden i den tekniske log.

1.6.2. Motorer.

De to motorer var af typen Pratt & Whitney JT8D-9.

Position 1 2
Serie nr. P 678062F P 678058F
Fremstillet 1970 1969
Installeret OY-STL  8.juni 1971 19.0kt.1971
Driftstid siden ny Lh69 ,28 3761,43

Fgrstkommende "Hot section insp." eller "heavy maintenance” fore-

stod ved en driftstid p& L4500 timer. Sidste V inspektion foretaget den
8. feb. 1972.
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1.7.

1.7.1.

Vegt og balance.

Kopi af fueling order og losd sheet for flyvningen Bombay — Dubai
blev i overensstemmelse med normal praksis efterladt i Bombay.

Basisvegten for OY-STL er i henhold til Aeroplane Flight Manual
31084 kg ved et index pd 250.6, medens basisvaegten i load sheet var
angivet til 31123 kg, uden indikation af basis index anvendt. Forskel-
len p& de 39 kg forklares i en udsendt modifikation, som foreskriver
#ndring af det medbragte udstyr, hvoraf skal nzvnes installation af
2 Maxon owvne. Den publicerede modifikation opgiver +39 kg og en index-
#ndring pd -2,5 enheder.

Den totale "traffic load" var 8891 kg, og "operating weight" var
43919 incl. 11750 kg brzndstof, 4t besztningsmedlemmer, pantry m.m.,
hvilket tilsammen gav en startvegt pd 52810 kg. Med et beregnet brand-
stofforbrug - i henhold til load sheet — for turen Bombsy — Dubai Pa
8150 kg, ville landingsvegten da have veret 44660 kg. Max. tilladt start-
vegt er 56000 kg og landingsvegt L9500 kg. De aktuelle start- og lan-
dingsvegte 14 sdledes indenfor de fastsatte granser. -

Load sheet opgiver tyngdepunktet for start til 28.2 % MAC og lan-
ding 29.7 % MAC, medens de er beregnet til at vere 27.3 % MAC og 29 %
MAC. Alle tal er imidlertid inden for de tilladte granser.

I henhold til Esso Eastern Inc. tankedes i Bombay 4580 liter
JP-1 brendstof pa venstre og L4540 liter pd hgjre tank, svarende til
henholdsvis 3618 kg og 3587 kg. (SP.G.0,T9). Det skal bemerkes, at den
dertil indrettede rubrik pd "fueling order" beregnet til angivelse af
"specific gravity" ikke var udfyldt.

Den samlede brendstofmszngde i henhold til fueling order var 12000
kg ved afgang fra Bombay, fordelende sig med 5000 kg pd hver main tank
og 1000 kg p& hver auxiliary tank.

I load sheets rubrik for bemerkninger anfgres "center tanks not
to be used", hvilket antyder, at begge centertanke, som er en inte-
grerende del af mein tanke, har veret fyldt, hvorfor det kan antages,

at der kun har veret 4000 kg i den resterende del af hver main tank.

Meteorologiske forhold.

Den generelle vejrsituation pé havaritidspunktet over Muscat
halvgen og de omkring liggende kyst- og havomrader var fglgende:
Et lavtryk med centrum ved overflalen ca. 500 NM WNW for Dubai og gvre
centrum over den gstlige del af Middelhavet gav i de lavere luftlag
en varm og fugtig S¥ vind, medens situationen i mellemhgjderne var

ustabil. Vejret i kystomrdderne var let til spredt skydskke, lokalt
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overskyet med spredt torden, medens det inde i landet var let skyet

til skyfrit.

Forinden starten fra Katnyake airport, Colombo, modtog OY-STL's
besztning kl. 0930 en ruteforecast omfattende vejret pd ruten Colombo -
Bombay - Dubai.

Vind og temperatur i henholdsvis 300 mb, 250 mb.og 200 mb

ti1 10°N 360/15 MS 31, 320/30 MS 42 og 320/20 MS 54

ti1 15°N 300/15 MS 32, 300/15 MS 42 og 300/30 MS 5%

til Bombay 270/25 MS 35, 270/30 MS 43 og 300/50 MS 55

til 6509 24o/40 MS 37, 250/L0 MS 40 og 270/60 MS 55

til 600¢ 230/50 MS 38, 2L40/50 MS 46 og 280/70 MS 56

til Dubai 230/60 MS 40, 230/70 MS L8 og 280/80 MS 5T.

Vind og temperatur i forbindelse med op- og nedstigning
500 mb Colombo 060/20 MS 7, Bombay VRB/OT MS 5 og Dubai 260/25 MS 12.

Endvidere blev fglgende Terminal Area Forecast's givet:

Bombay  14-2Lz 300/10-15 8 km gradu 16-18 300/10 6 km 3 Ci 250 gradu
22-24 360/08.

Dubai 16-24z VRB 10-20 10 km 3 Cu Sc 30 6 AS AC 80 Tempo 8 km RA

Sharjah  p . 209 Tempo 5 km TS 3 Cb 30.

Doha 16-2hz 1L0/15 10 km 6 AS AC 100 Tempo 8 km RA Prob 20%
Tempo 5 km TS 3 Cb 25.

Bahrain 16-24z 150/15 10 km 3 Sc 20 6 AS AC 80 Tempo 8 km RA Prob 20%
5km TS 3 Cb 20. )

Kuwait 16-24z 160/15-25 8 km HZ 6 AC AS 100 Tempo gust 35 3 km HZ
eller 6 km RASH 2 Cb 30 7 AS AC 80.

Dhaharsn 16-2hz 180/15 gradu 16-21z 290/15 10 km 4% Sc 30 6 AS 80
Tempo 16-18z 8 km RASH/TS 2 Cb 25.

Colombo 12-18z 260/07 10 km 1 Sc 20.

For s& vidt angik nedstigningen til Dubal, blev det oplyst, at
NB 296 kunne forvente lokalt 3 Cb med base i 3000 ft og med top 1
30000 feet, og 6 AS med base i 8000 ft. For den gvrige del af ruten var
ingen skyer af betydning.

Efter landing i Bombay henvendte en af piloterne sig til vejr-
briefingen, og briefing blev givet i overensstemmelse med forecast-
folder med 1200z vejrkort. Uanset Sterlings anmeldelse af flyvningen
var vejrtjenesten ikke forberedt herpd, og da piloten ikke havde tid
til at vente, blev TAF-oversigt udleveret i original. Heraf fremgik
fglgende TAF's:

Bombay 06-2Lz 300/10/15 8 km gradu 16-18 300/10 6 km gradu 2224
360/8 6 km 3 Ci 25000.
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Dhaharan 06-24z 160/10-20 mere end 10 km 4 Sc 30 6 AC AS 90 inter
8 km RA Prob 20% Tempo TS 2 Cb 30 gradu 18-21 290/15 mere
end 10 km 3 Sc 35 4 AC 100.

Doha 06-06z 140/15 mere end 10 km 3 Sc 25 3ACAS 8000' Tempo 06
03 8 km RA Prob 20% temp 06 03 5 km TS 3 Cb 25 gradu
03-06z 330/10 CAVOK.

Abu Dhabi 06-06z VRB 10/20 3 Sc Cu 30 6 AC AS 8000 temp 06 06

gﬁziiah 8 km RA Prob 20% Tempo 5 km TS 3 Cb 30.

Vinde og temperaturer i forbindelse med start fra Bombay og

landing i Dubai:

Bombay Dubai
1500" 340/15 20°¢C 230/15 13°C
3000 230/10 9°¢ oho/15 2%
h500" VRB/10 1°C 250/25 -9°C.

Under flyvningen, kl. 1726, modtog NB 296 fra et andet luftfartg]
f#lgende aktuelle vejr fra Dubai: 040/08 10 km no weather 5/2000°
estimeret 5/8000' estimeret QNH 1016 temp 20°C dewpoint 18°C.

Aktuelt vejr pa Dubai International Airport:

KL. 1700 040/08 10 km 5 CUSC 20 5 AC AS 80 Temp 20°C dugpunkt 18°C
QNH 1016 mb.

K1. 1800 040/09 10 km 2 CUSC 20 5 AC AS 80 Temp 1900 dugpunkt 18°%¢
QNH 1016 mb.

K1. 1900 070/05 10 km 2 Sc 20 7 AS 80 Temp 19°C dugpunkt 17°C
QNH 1017 mb.

Flyveleder Kelly, som gjorde tjeneste i térnet i Dubai lufthavn,
har oplyst, at luftfartdjernes rapporter om skymengden varierede be-
tydeligt. En B 707 for udadgéende fra Dubai rapporterede, at skylaget
var ubrudt i FL 100,

Aktuelle vejroplysninger for ruten Bombay - Dubal og omrédet gst
for Dubai er sparsomme, men f@lgende er blevet oplyst:

Aktuel vind Bombay k1. 1200 300 mb 275/37. Masirah k1. 1200
235/54 MS 39.

Rapporteret fra luftfartgjer:

ATR INDIA 803 en route Bombay - Dubai ~ Bahrain FL 310, position
DOLPHIN k1. 1hL2 vind 250/60 MS LO. SABENA OJL en route Bombay - Athen
FL 280, position SEAHORSE k1. 1900 vind 250/40 MS 27 position DOLPHIN
kl. 1958 FL 350 260/Styrke ukendt MS 48.

Fartgjscheferne pd en rzkke luftfartgjer, som gennemflg)j samme

strzk omkring samme tidsperiode som NB 2906, er blevet kontaktet sagen
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vedrgrende.

Kaptajnen p& BOAC 833, som startede fra Calcutta kl. 1542 og
ankom til Dubai k1. 2042, har oplyst, at han grundet sin sydlige flyv—
ning - luftvej R 19 - ikke var i stand til st kommentere vejret for
s& vidt angdr den Persiske kyst, men at vejret over Muscat halvgen
var overskyet, og kysten ikke let synlig pd vejrradaren pd grund af
tungt skydskke. Samtidig oplyste han, at han ikke observerede lys pé
jorden. Efter ankomst til Dubai rapporterede han, grundet sit kend-
skab til den sawnede NB 296, til flyveledelsen, at hen i forbindelse
med sin descent fra FL 310 til 100 til Dubal havde ocobserveret, mod-
vindskomponenten varierede mellem 60 og 85 kt.

SABENA 1352 startede fra Bombay kl. 1816 pd vej til Athen via
R 19. Kaptajnen kan huske, at vejret over den Persiske Golf var klart,
og at kysten var klart synlig bdde visuelt og pd radar. Kysten og
fastlandet var synlig, skgnt der syntes at wvere nogen tdge nar de
illuminerede olieboreplatforme. Landsbyerne var synlige ved deres
illumination.

Navigatgren pd samme luftfartgj husker, at Dubai var synlig fra
FL 350.

Hverken kaptajn eller navigatgr erindrer at have bemgrket, at
vejret skulle have varet szrligt ddrligt omkring Dubail halvgen; s&
vidt de husker, var vejret godt op til FL 350,

LUPTHANSA 693 startede fra Bombay kl. 1955 til Athen via R 19.

I henhold til loggen for pagzldende flyvning blev der ikke observeret
noget undervejs af betydning, bortset fra en isoleret rezkke af torden-—
skyer mellem Rafha, Saudi Arabien, og Tanf, Syrien.

Eftersggningsfartgj Cessna 182 fra Dubai Police Air Wing star-
tede k1. 1935, Piloterne oplyste, at skyerne vest for bjergene var
5-6/8 i 3500 fod og ca. 500 fod tykke. @st for bjergene observeredes
relativt tykke skyer over kysten og havet. Mod nord observeredes store
skyformationer. Fra en position, hvor radial 084 "DO" VOR skerer kysten,
flgj luftfartgjet mod syd langs kysten. I omrddet, hvor NB 296 havde
passeret kysten, var der 1idt efter k1. 20 8/8 med toppe 1 2500-3000
fod og et brudt skylag ovenover. Skzret fra 1lys pa& jorden kunne ses
nu og da. Fra samme position var der meget fin sigt mod SW, og man
kunne se skzret fra Dubsi og Sharjah. Der observeredes tordenskyer 40-50
NM mod syd. Cessnaen landede k1. 2100, den havde flgjet i hgjderne
5-9000 fod og var pd intet tidspunkt kommet gennem kraftig regn.

Kaptajnen p& et andet eftersggningsluftfartg), en Islander fra
Abu Dhabi Air Force, som flgj over kysten i perioden k1. 0001-0035 1
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hgjder T-9000 fod, har oplyst, at han pé intet tidspunkt var VMC og
derfor ikke havde set kyst eller bjerge.

gjenvidner p& jorden har oplyst, at da NB 296 passerede kysten,
regnede det sterkt.

Navigationshislpemidler,
Luftfartgjet.

Luftfartgjet var forsynet med: 2 stk. Collins 51 RV-1 VOR/Loc/GS
receiver, 2. stk. Collins 51 Y-4 ADF receiver, 1 stk. Collins 51 Z-k
75 MHz Marker receiver, 1 stk. Collins 621 A-3 ATC transponder, 1 stk.
Collins 860 E-2 DME, 1 stk. TRT AHV 3 radioaltimeter, 1 stk. RCA AVQ-20
weatherradar og 2 stk. EDO 800 loran.

P& flyvningen til Ceylon medfgres et navigation kit indeholdende
en Jeppesen Manual dzkkende det Mellemste @sten og alle standard ud-

regnede driftsflyveplaner for ruten Kgbenhavn - Ceylon og retur.
Jord.

Af jordbaserede navigationshjzlpemidler til brug for flyvningen
Bombay - Dubai skal n®vnes Bombay VOR/DME pd 112.5 Mc "BBB". De indi-
ske luftfartsmyndigheder har oplyst, at Bombay VOR/DME fungerede nor-
melt den 1b. marts 1972. Jiwani VOR 113.9 Mc "JI" og Azaiba TWO NDB
318 Ke "OA" placeret pd henholdsvis den Pakistanske kyst og kysten af
Muscat, begge er rapporteret at have opereret normalt den 14, marts
1972.

Dubai VOR 115.7 Mc "DO", rzkkevidde 150 — 200 NM. Om morgenen den
14. marts ver radialerne 120/300 blevet kontrolleret af et luftfartg)
og fundet i orden. BOAC 833 kontrollerede den 1k. marts k1. 2005 VOR'en
under indflywming til Dubai lufthawm.

S&fremt svigt af VOR'en skulle opstd, vil et sutomatisk skift finde
sted til en reservesender.

Dubai NDB Locator 265 Ke "DO", rzkkevidde LO NM, muligvis 60 - 70
NM i hgjden. Flyvelederen havde konstant indikation af, at senderen
sendte korrekt. Ingen pilotrapporter indkommet pé fejl eller inter-
ference den 1ll. marts.

Dubai ILS Localizer 110.1 Mc "DO" under afprgvwming. Glidepath
eller MARKERS ikke i drift. Rekkevidde af localizer ca. 40 NM. I til-
felde af fejl af sender sker automatisk skift til reservesender.

Abu Dhabi VOR 11L.0 Mc "AD", rekkevidde 160 NM i 20000 fod.
Flyveledelsen havde ingen indikation af fejl pd senderen den 14. marts.

Senderen er forsynet med automaetisk skift til reservesender i tilfzlde
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af svigt. En pilotrapport fra morgenen den 1lL. marts oplyser, at
VOR'en da fungerede normalt.

Abu Dhabi NDB 392 Ke "AD" er kun en locator, men er i stand til
at rzkke gstkysten af Muscat halvgen,

Endelig skal det nevnes, at der langs ruten er mulighed for at
pejle en rzkke NDB's i Indien og Pakistan samt under gunstige forhold
at trekke Karachi VOR 112.1 Mc "KC".

Karachi VOR/DME er rapporteret i normal operation den li. marts

1972, medens de gvrige stationers operationelle tilstand ikke er under-
sggt.

Den 21. marts 1972 gennemfgrtes en flyvning med Cessna 182, Dubai
Police Air Wing, for at konstatere, i hvilke hgjder det var muligt at
modtage sikre signaler fra "DO" VOR 115.7 Mc og locator "DO" NDB 265
kHz,

Fra gstkysten fulgtes radial 095 mod havaristedet, og det viste
sig, at VOR instrumentets indikation begyndte at blive usikker i 3200
fod. Instrumentets "off flag" kom "stabilt pd" i 3000 fod.

For s& vidt angik ADF'en modtoges ingen signaler fra locator "DO".

P4 havaristedet fandt man resterne af en standard driftsflyveplan
gzldende for ruten Bombay - Dubai. Flyveplanen blev fundet fastspendt
i en letmetals skriveplade almindeligt anvendt af flyvebesztninger.
Skrivepladen var sterkt deformeret og fandtes sammenkrgllet med struk-
turdele fra luftfartgjet. Ovennzvnte flyveplan sad i pladen, som den
gverste af en stabel ubenyttede flyveplaner gzldende for ruteafsnittet
Kgbenhawm - Ceylon og retur, derunder bl.a, en flyveplan Bombay - Dubai.
Disse flyveplaner var som den gverste starkt iturevne.

Tidspunkter og notater anfgrt i héndskrift pd flyveplanen er i
ngje overensstemmelse med tidspunkter og oplysninger pd anden méde
kendte i forbindelse med NB 296's flyvning Bombay - Dubai.

Da flyveplanen var iturevet, og dele manglede, blev den med hen-
blik pé rekonstruktion sammenlignet med en af Sterling Alrways udleve-
ret flyveplan for samme ruteafsnit dateret 5-1-72. Det viste sig, at
den fundne flyveplan ikke var identisk med ovennzvnte,

Yderligere sammenligning med en flyveplan dateret oct/Tl og i
kraft forud for planen af 5.1.72 viste stadig uoverensstemmelse.

En nermere undersggelse viste, at der fandtes 2 udgaver af flyve-
planen dateret oct/Tl, og at den pa havaristedet fundne svarede til een
af disse. Forskellen mellem de 2 udgaver androg navigationshjelpemidler

pd jorden til bestemmelse af checkpunktet SEAHORSE og "bearings" til
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bestemmelse af checkpunkterne SATMON, BLUE WHALE og DOLPHIN.

Da disse U4 punkter fra den ene udgave er overfgrt usndret til
udéaven af 5-1-72, kan det konstateres, at den pd havaristedet fund-
ne udgave var den fgrst udgivne af de 2 dateret oct/Tl.

Den ubenyttede flyveplan Bombay - Dubali 1 tidligere n®vnte sta-
bel svarede til 1. udgave af oct/T1l.

Revisionen af flyveplanen, som foranledigede den nye udgave af
5-1-T2, skyldtes en revision i Jeppesen Middle East High/Low Altitude
En Route Charts ME (H/L) 3/b4 af checkpunktet 58 E pd luftvejen R 19.
Revisionen i ME (H/L) 3/4 foranledigedes af Bahrain Notam 13/71 af
2. dec. 1971, hvor punkt 1 e lyder: "The reporting point 58 E on Red
Nineteen will be repositioned to be abeam AZAIBA "OA" NDB and renamed
SPEARFISH", Denne revision sendtes fgrste gang i Jeppesen revision
af 24. dec. 1971.

Revisionen indebarer, at afstanden fra sidste checkpunkt til
Dubai #ndres fra 150 NM til 191 NM.

Flyveplanerne er udarbejdet af selskabets navigationskontor, {som
pé daverende tidspunkt ikke sorterede under Flyveafd.) pd grundlag af
Jeppesen Manual, Performance Manual for Caravelle, og tabeller, hvis
tal er baseret pi selskabets egne erfaringer.

Flyveplanerne af sdvel oct/7l som 5-1-T2 er baseret pd JT8D-T
motorer, hvilket ikke er anfgrt pd flyveplanerne. OY-STL var forsynet
med JT8D-9 motorer og havde vzret benyttet péd ruteafsnittet til Ceylon
i 2 smsoner. Luftfartgjer forsynet med JT8D-9 motorer vil under Stan-—
dard kondition, det vil sige startvegt 54 tons FL 310 og 350, standard
temp. for disse hgjder samt ingen vind, flyve hurtigere og forbruge
mere brazndstof end luftfartgjer med JT8D-T motorer.

Flyveplanens afsnit vedrgrende korrektion for afvigelser fra
standard kondition konstateredes behzftet med fejl i1 forhold til den
af selskabet udarbejdede tabel, idet tallet for merforbrug af brend-
stof ved LOOO fod lavere flyvehgjde var angivet med +400 kg, hvor det
i henhold til nzvnte tabel skulle vere +550 kg. Fejlen anses for op-
stdet 1 forbindelse med udlesning af tabellen.

Det fremgdr intet sted pd driftsflyveplanen, hvorledes naviga-
tionen forlgber med undtagelse af afsnittet om tid (ETO, RETD og
ATO), og der er ikke afsat nogen plads hertil.

Piloter kan erhverve sig flyveplaner officielt fra de dertil ind-
rettede reoler pd selskabets "fingerkontor™ i Kgbenhavns lufthavn,
Kastrup, fra "navigationskittet" pd de ruter, hvor et sddant medfgres,

og endelig ved henvendelse pd navigationskontoret.
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Udarbejdelse af og revision af en flyveplan foretsges af per-
sonel pé navigationskontoret og optrykkes i ca. 200 eksemplarer.
Navigationskontoret er ansvarlig for at anbringe det nye oplag i
"fingerkontoret"s reol samtidig med, at det eventuelle gamle oplag
fjernes. Ligeledes er det navigationskontorets ansvar, nir et "navi-
gationskit" medbringes pd en rute, at tilsikre, at det omfatter det

sidst reviderede materiale - herunder flyveplaner.

1.9. Kommunikation.

1.9.1. Luftfartgjet var forsynet med fglgende kommumikationsudstyr:
2 stk. Collins 618M-1 (1A) VHF transceiver, 1 stk, Collins
618M-2B VHF transceiver (reserve), 2 stk. Collins 618S-4 HF trans-—
ceiver og 1 stk. Collins 456C-1 HF Selcall unit.

1.9.2. Recordering blev foretaget af kommunikation med Bombay pa VHF

118.1 Me, 127.9 Me og 126.9 Mc.

HF kommunikationen en route fandt sted pd 3446 Kc og 662k Ke.

Kommunikationen med Dubai approach fandt sted pd 124.9 Mc med
sendestyrke p4d 80 Watt, reservesenderen har stgrre rekkevidde end
den normalt anvendte ca. 200 NM,

Under kommunikationen med NB 296 skiftede flyvelederen pi et
tidspunkt til reservesenderen, ikke fordi normalsenderen gik ud af
drift, men for at opnd en bedre kommunikation med NB 296.

Der blev kun kommunikeret pd 124.9 Mec.

I perioden 1614 til 1714 fandt, s vidt vides, ingen kommunike-
tion sted med NB 296, I perioden 1647-1T06 forsggtes kontakt etable-
ret pd HF 3446 Ke og 6624 Kc ved Selcall, men uden held. Fra kl. 1714
til 1742 ver der etableret VHF kontakt mellem Dubai og NB 296 via et
andet luftfartg) pd 124.9 Mc.

Appendix B. Afskrift af kommunikation findes ved bilag.

1.10. Flyveplads og faciliteter.

Dubai internmationale lufthavn, officiel hgjde 25 fod, omgivet af
fladt landskab bestdende af grken og mod vest Dubail City og den Per-
siske Golf. Mod dst strzkker en nord-syd-gdende bjergkede sig 1 en
afstand af 30 NM fra lufthawmen.

Lufthavnen havde en bane 12/30, 3800 x 46 meter orienteret 122° -
302°.

Hgjden af tarsklen pd bane 30 er 25 fod med en gradient pd -0,L4%
for den fgrste fjerdedel og resten -0,1%.

Banen var forsynet med "Unidirectional precision approach light-
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ing system category 2" for de fgrste 300 m og "Calvert System" for
yderligere 600 m. Banen var ligeledes forsynet med VASI 2,750 (L
rekker & 2). Endvidere var den forsynet med "Variable High Intensity
Light" samt "Bidirectional runway edge lighting".

Under NB 296's indflyvning til Dubai lufthavn var belysningen sat
pd 3% intensitet. Da kontakten med luftfartgjet ophgrte, blev inten-
siteten sat pad 100%.

Dubai lufthavn var udstyret med 5 crash tenders, som omfattede

vand, skum og pulver., Intet af dette udstyr kom 1 brug.

Flight recorder.
Luftfartgjet var udstyret med Flight Data Recorder af fabrikat
Fairchild model: S5hkok-221 serial No.: 2065 sensor P/N 13501 monte-

ret den 16/10 1971.
Flight recorderen registrerer tid, G-load, magnetic heading, TIAS

og trykhgjde pd et coated band af rustfrit stél.

Magasinet, der ved havariet var slynget ud af Flight recorderen,
blev bjerget i sterkt beskadiget tilstand og sendt til Kgbenhawn for
udlesning.

Som f@glge af ovennazvnte beskadigelser kunne bdndet ikke umiddel-
bart udtages, hvorfor lukkemekanismen, spoleaksler samt Scriber roller
mdtte oversaves. Bindet, der ved nedslaget var revet ('skdéret") over
af Scriber roller, mdtte fgr udtagning overskzres og sammenlimes.
Forinden udl®sningen blev foretaget, kontrolleredes bdndet 1 mile-
mikroskop (25 x), og det konstateredes, at sammenlimningen diverge-
rede 0,003" i forhold til basis, og at registreringen af G-load og
magnetic heading pid grund af bindets tilstand var uleselige i de sid-
ste 20 sekunder af flyvningen.

Udlzsningen blev foretaget med et kalibreret milemikroskop (ngj-
agtighed 0,001"), og mdleresultaterne omregnet efter den af fabrikan-—
ten udarbejdede tabel for den pigzldende sensor og afbildet grafisk.
Da selskabet ved kontrol af flight recordere kun tilsikrer, at de re-
spektive skrivehoveder ligger indenfor den af fabrikanten angivne tole-
rance og ikke udarbejder kontrolskems over aktuelle verdier, er de
udlegste verdier behzftet med nedennmvwnte tolerancefejl:

G-load: + 0,2 G
2,0°
10 kt.

I+

Heading:
T1AS:

14+
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Altitude: 0 - 2000 ft. < 100 ft.
3000 " ¥ies ¢

L - 10000 " faiso "
12000 " %180 "
14000 " %210 "
16000 " Toup ¢
18000 " fo0 "
20000 " %300 "
22000 " I 335 "
25000 " = 375 "
30000 " Tuso ™

Der udfgrtes 3 udlzsninger af béndet, sdledes blev de sidste
4:30 min. udlwst med 5 sek. intervaller, de sidste 38 min. med 30 sek.
intervaller, og endelig blev hele flyvningen fra Bombay aflest, sd-
ledes at udlesning kun fandt sted, ndr en af bdndets fem parametre
skiftede verdi. Disse udlzsninger er afbildet grafisk i bilag.

Ved udl®sningen blev der ikke fundet uregelmmssigheder 1 de af
skriverne foretagne registreringer eller andre tegn pd, at flight recor-
deren ikke skulle have veret funktionsdygtig, indtil havariet fandt
sted, hvorfor de aflaste verdier m4 forudszttes at vare korrekte inden

for ovennsvwnte tolerancer.

Af flight recorder udlesningen kan fglgende udledes, for sé& vidt

angér de 5 parametre:
1. Tid.

Tiden fra start i Bombay til kollisionen var 2 timer 45 min. 31

sek..

2. Hgjde.

Efter starten steg NB 296 til 30600 fod pd 30 min., hvilken
hgjde holdtes konstant i 1 time 29 min.. Efter yderligere 12 min.s
flyvning i 30400 fod pibegyndtes nedstigningen, som forlgb stort set
konstant med gennemsnitlig rate of descent p& 2600 ft/min. ned til
hgjden 9400 fod. Her fladede NB 296 noget ud, og 1 lgbet af et lille
minut var hgjden 9000 fod. I 9000 fod indledtes en kraftig nedstig-
ning med en rate of descent pi ca. LOOO ft/min. ned til 2800 fod
3 min. 40 sek. fgr kollisionen.

Fra 2800 fod blev rate of descent mindsket til ca. 800 ft/min.,
og derefter aftagende, indtil en hgjde af godt 1400 fod blev niet
ca. 45 sek. fgr kollisionen. Ca. 10 sek. fgr kollision indledtes en



stigning pd& 600-T00 ft/min..

1.11.2.3. Fart.

Under stigningen efter start fra Bombay accelererede NB 296
jewmt til 247 kt TAS for atter at reducere til 210 kt IAS. Da march-
hgjden blev ndet, accelereredes atter jevnt til 260 kt IAS, og i de
neste 40 min. voksede farten svagt til 282 kt TAS, som holdtes kon-
stant indtil 50 min. f@r kollisionen, hvor farten reduceredes til
229 kt TIAS over en periode af 15 min.. NB 296 accelererede atter
til 270-280 kt IAS, indtil nedstigningen indledtes.

Under nedstigningen var farten, indtil 9400 fod blev ndet, af
stgrrelsesordenen 290-305 kt TAS.

Fra de 9400 fod og ned til hgjden lidt over 1400 fod faldt farten
jevwnt til 160 kt IAS. I det sidste minut fgr kollisionen voksede far-
ten atter til 190 kt IAS i1 kollisionsgjeblikket.

1.11.2.4, Kurs.

Et par minutter efter start pd bane 27 1 Bombay i 1000-2000 fods
hfjde drejedes til en kurs af 289°. De félgende ca. 40 minutter varie-
rede kursen omkring 289 (mellem 28L-298), hvorefter den stabiliseredes
pé 289°. 20 min. og 40 minutter senere mndredes kurs til henholdsvis
288° og 287°. 287° blev holdt i 13 min., hvorefter der i de fglgende
10 min. foretoges 4-5 ganske smd korrektioner frem og til mellem 285°
og 290°.

40 min. fgr kollisionen drejedes til 2800, 30 min. fgr drejedes
til 247° for straks at dreje tilbage til 2620, 10 min. senere drejedes
7° il venstre og T min. herefter 10° ti1 hgjre.

Nedstigningen indledtes p& kursen 2650, hvilken kurs blev holdt,
indtil 9400 fod blev ndet. Her drejedes yderligere 25° til venstre til
240°, 23 min. fgr kollisionen drejedes til 2900, som styredes i det

sidste minut fgr kollisionen.

1.11.2.5. Accelerationer.

Under flyvningen i marchhgjden kan konstateres vertikale accele-
rationer "G" i mindre omfang.

Under nedstigningen kan konstateres "G" pavirkninger i perioden
fra ca. 53 min. til godt 3 min. f@r kollisionen.

Prgveflywinger foretaget med tilsvarende flytype som OY-STL
og under samme konditioner har, ndr speedbrakes anvendes, givet en
tilsvarende "G" kurve pd flight recorderbdndet som den ovenfor anfgrte

fra 53 til 3 min. f@gr kollisionen.
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Vrag og havaristed.

Luftfartgjet ramte toppene af 2 lige hgje fjeldrygge i Sharqiyin
bjergene 1 WM fra landsbyen Hayl. Kollisionerne skete i en hgjde af
1600 fod pd en kurs af ca. 285°, 50 NM fra Dubai lufthavn og ca. 18
NM nord for den forlangede centerlinie til bane 30.

Ved fgrste kollision ramte luftfartgjet med venstre vinge, og
denne blev revet af i omrddet omkring hjulbrgnden. Vingen blev knust,
og stumper heraf blev spredt bdde pd den gstlige og vestlige side af
fjeldet.

Luftfartgjet har dernzst 265 m efter den fgrste kollision ramt
umiddelbart under toppen af den naste fjeldryg, hvorved det knustes
fuldstendigt. St@rsteparten af vragdelene, derunder alle vasentlige,
tunge dele, er herfra spredt vifteformigt i flyveretningen ned ad
fjeldsiden fra denne fjeldryg i et omréde péd 200 x 400 meter, medens
de resterende dele af fartgjet faldt tilbage ned ad den @gstlige skré-
ning modsat flyveretningen.

Den vestlige fjeldside formede sig som en rzkke tvergdende fold-
ninger, séledes at dale og rygge fgrte fra toppen af fjeldet ned mod
bunden af hoveddalen og sdledes dannede sidedale. Hgjdeforskellen fra
top til bund var ca. 300 meter. HoVvedparten af vragstumperne befandt
sig i bunden af 4 af ovennevnte sidedale.

Luftfartgjet var knust sd totalt, at der ikke var tale om noget
hovedvrag, men efter udarbejdelse af distributionskort, appendix I,
viste det sig, at vragdelene i store trazk — trods terrznets beskaf-
fenhed - fordelte sig efter et bestemt mgnster afhzngig af delenes
placering pd eller i luftfartgjet.

S8ledes konstateredes det, at dele og komponenter fra cockpit-
sektionen 14 placeret lszngst vak fra kollisionsstedet, medens tunge
dele sdsom understel og motordele 1& placeret nzrmere kollisions=-
stedet.

P& grundlag af navnte distributionskort lykkedes det 1 forbin-
delse med en fornyet eftersggning i havariomrédet 1 december 1972
efter nogle bestemte dele, stort set at forudsige, hvor disse fandtes.

En del vesentlige komponenter, iszr navigationsudstyr og instru-
menter, blev bragt til Danmark for nzrmere undersggelse.

Delene af venstre vinge i omrddet mellem fgrste og andet kolli-
sionspunkt samt de dele, der faldt tilbage ad den gstlige fjeldside
modsat flyveretningen ved det andet kollisionspunkt, blev ikke inspi-

ceret, idet det ville have veret forbundet med for stor risiko med
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det forhindenverende materiel og mandskab at entre omrdderne., Omré-
derne blev undersggt med kikkert fra sd nert hold, som det var mligt.
Da det med de gvrige undersggelser pé stedet lykkedes at ggre rede i
rimelig grad for alle vasentlige systemer pé& luftfartgjet, skgnnedes
det ikke ngdvendigt at ggre en indsats for at fé& inspiceret vrag-

delene i ovennavnte omrader.

P2 havaristedet blev fglgende observationer gjort pé& vragdele:
Hgjre aileron artificial feel system konstateredes i en stilling sva-
rende til fuld rorudslag for et hgjre drej. Rudder servodyne fandtes
i en stilling svarende til udslag mod hgjre. En ratio péd 1:2,25 blev
mdlt og senere pd et andet luftfartgj konstateret at svare til 8°
udslag mod hgjre — maximum 15°. Begge servodynes for hgjre elevator
fandtes i neutral. Trimhjulet for elevator pd gaspult fandtes i po-—
sition 5,25, hvilket senere er konstateret svarende til 50 nose up.

Axtiveringseylinder for speedbrakes pd hgjre vinge fandtes 1 en
position svarende til speedbrakes indtrukket, hvilket svarede over-
ens med den stilling, speedbrakes havde i vingen.

Spoilers vslgerhdndtag konstateredes i en stilling svarende til
indtrukket. 2 aktiveringscylindre fra hgjre vinge konstateredes 1last
i samme stilling, hvilket svarede til den stilling, spoilers fandtes
i ved visuel inspektion af hgjre vinge.

Fra flapssystemet fandtes nogle spindeldele fra udfazldningssyste-
met af flaps. Den ene flapsspindeldel blev ved en preliminer undersg-
gelse vurderet til at have varet brudt op i en stilling svarende til
flaps Oo, medens en anden del fandtes i en stilling, som indikerede,
at flaps havde varet 50 ude. En laboratorieundersggelse viste, at dele-
ne stammede fra samme spindel, samt at spindelen i kollisionsgjeblikket
har veret i en stilling svarende til flaps 0°.

Begge aktiveringscylindre fra hovedunderstellet fandtes i fuldt
udstrakte stillinger, heraf den ene lettere bgjet svarende til "Op",
og begge oplésekroge fandtes b@jet fremad i flyveretningen. Beskadi-
gelserne af hovedunderstellet inclusive hjul og bremser var yderst
ringe.

Artificial feel selector valve fandtes 1 stillipgen "Neutral",
hvilket indikerer, at begge artificial feel systemer har opereret

normalt.

Venstre motor fandtes liggende ca. 60 meter fra 2. kollisions-
punkt, men i flere dele og igvrigt sterkt deformeret. Hgjre motor

fandtes ligeledes i mange dele fra ca. 150 - 225 meter fra kollisions-

Punktet.
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Alle rotorblade var afrevet og spredt over et stort omréde
samt kraftigt deformerede. Hgjre og venstre reverserkontrolbox-
mekanismer fandtes i forreste thrust-position. Motorvragdelene bar
ingen synlige tegn pd brand under flywming.

Endvidere konstateredes begge High pressure fuel levers pé "On'".

Generatoren fra auxiliary power unit (APU) fandtes afbrzkket og
bar ingen tegn p& at have roteret i kollisionsgjeblikket, hvilket be-
tyder, at APU'en ikke har opereret i havarigjeblikket. Der konstate-
redes ingen tegn pé& brand i APU compartment.

Fra cockpit og vingesektion blev fundet en del brezndstofmilere,
hvoraf nogle afl®stes pé stedet, og andre bjergedes for nzrmere un-—
dersggelser i Danmark.

Fglgende instrumenter blev fundet:

Main indicators i vinger RH center tank

RH main  tank

RH aux. tank viste 830 kg
Cockpit repeaters LH main  tank

RH center tank viste 1025

RH main  tank.

Endvidere fandtes en load limit control fra RH main tank samt en
RH fuel flow and totalizer. Totalizeren viste 4131 kg.

En egentlig liste over cockpitindikeringer har det ikke veret
muligt at udarbejde. Ud over allerede nzvnte skal nzvnes cbservatio-
ner fra separate paneler, hvor det efter tilstanden er skgnnet, at
indikationerne i et vist omfang er anvendelige.

UP 3 panel - Windshield Wipers pos. "OFF".

Gaspulten, som blev fundet i A-3 omrddet. Rudder trim neutral.

UA 6 panel APU RPM indikator viste O RPM.

UA 2 panel AC voltmeter viste 115 v. Selector stod pé Emergency
bus svarendée til normalt.

UA 5 panel Central tank panel selector LH i reset off, RH i
AUTOTRANSFER position (utilregnelig).

Emergency checklisten fandtes fastklemt i metallomme afrevet fra

pilotstol. Checklisten var uopsliet.
Brand.

Alle luftfartgjets brendstoftanke blev totalt knust ved kolli-

sionen. Der opstod spredte brande i havariomrédet.

Overlevelsesaspekter.

Havariet skete med en voldsomhed, som ingen overlevelsesmulig-
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heder levnede.

Serlige undersggelser.

Fre havaristedet bjzrgedes bl.a. ‘en del navigationsudstyr, som
transporteredes til Danmark for nzrmere undersggelse.

ADF controlbox, identificeret til at have siddet i cockpittets

hgjre side, blev fundet svert beskadiget, og en del af enheden mang-
lede. En undersggelse af synchroen for frekvensbestemmelse viste, at
den stod i en stilling, som svarede til 306,2 kHz, andre undersggelser
af enheden wvar ikke mulig.

ADF modtager, identificeret som nr. 2 (hgjre), blev fundet svert
beskadiget og klemt til 70% af sin oprindelige tykkelse, hvorved

indmaden var knust. Begge synchroer for bearing og tuning samt gonio-
meter og alle 3 motorer var revet fra gearassembly.

Ved sammenligning med en intakt modtager kunne det konstateres,
at b&nd mode switch stod i bé&nd 1, svarende til 190 - 400 kHz og
ADF mode.

En undersggelse af tuning synchroen viste skader, som gjorde det
muligt at antege, at synchroens position svarede til positionmen 1
havarigjeblikket. Positionen viste sig at svare til 306 kHz.

ADF modtager, identificeret som nr. 1 {(venstre), blev fundet 1

samme stend som ADF modtager nr. 2. S8ledes var ogs8 begge synchroer
for bearing og tuning samt goniometer og alle 3 motorer revet fra
gearassembly. Ingen af synchroerne var beskadiget i1 en sédan grad, at
position kunne bestemmes for havarigjeblikket, e) heller kunne der ud-
ledes nogen kursinformation af goniometer med tilhgrende synchro-
transmitter.

En undersggelse viste, at bénd mode switch stod i bénd 1, sva-
rende til 190 - 40O kHz og ADF mode.

Afstemingskondensator og spolecentral var stzrkt sammentrykt.
Den indstillede frekvens blev forsggt bestemt ved hjzlp af drejekon-—
densatoren og det tilhgrende gear, idet afstemningssystemets control-
transformer var lgsrevet uden at vare fikseret. Den umiddelbare stil-
ling af kondensatoren, der var lgsrevet fra gearet, svarede til ca.
225 kHz. Da det var tydeligt, at kondensatoren var drejet under defor-
metionerne, var n®vnte konstatering updlidelig. Kondensatorakslens
tandhjul var trukket af akslen og 14 1lgst i gearkassen. Undersggelse
af tandhjulet viste, at dette under de indledende deformationer var
drejet, svarende til 6 - 7 tznder, inden akslen var brekket ud. 6 og

7 tender svarer til henholdsvis en vinkeldrejning pé 25,70 og 30°.
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Med udgangspunkt i kondensatorens position svarende til ca. 225 kHz

svarer 30° drejning til en oprindelig indstilling pé 268,8 kHz. Da

den konstaterede drejning var mellem 25,7° og 300, kan den indstil-

lede frekvens meget vel have wveret 265 kHz, svarende til Dubei's loca-

tor. Ovennmvnte forudsztter, at kondensatoren ikke blev drejet af det

slag, der trak akslen ud af tandhjulet og klemte kondensatoren fast.
VOR/LOC/GS modtager identitificeret til at have veret monteret

i position I (venstre system).

Enheden bestdr af 4 hoveddele - VOR/LOC modtager, glideslope
modtager, manuel VOR/LOC enhed og automatisk VOR enhed med RMI servo
amplifier. Betjeningen udfgres dels fra et frekvensvelgerpanel, og
dels fra den tilsluttede VOR/ILS indicator. Frekvensvalg foregir ved,
at 2 ud af 5 ledninger forbindes til stel for hvert dekadisk ciffer.
I modtagerne omszttes denne kode af en diodematrix til en ny kode, der
via switchingdioder indkobler de korrekte krystaller. VOR/LOC modta-
gerens diodematrix frembringer desuden en tuning voltage, der ved
hjelp af varsktordioder afstemmer modtagerens fgrste trin, Omskift-
ningen mellem VOR- og localizer funktion udfgres automatisk ud fra
den valgte frekvens. Der er sédledes ingen mekanisk bevegede dele, der
kan indikere den sidst valgte frekvens.

Enheden var starkt beskadiget, og en funktionsprgve var ikke
mulig. Det eneste, som herefter skgnnedes at kunne give information
om enhedens funktion fgr havariet, var "bearing" mekanismen i den
sutomatiske VOR enhed. Ved indstilling pd en VOR station vil et servo-
system automatisk indikere bearing til stationen via RMI indikatorer.
Ved indstilling p& en localizerfrekvens vil switchingdioder foran-—
ledige, at BMI-ndlen stilles i en K1.3 position. Enheden bestér af
en gearassembly med en course resolver, en synchrodifferentialtrans-
mitter samt en servomoctor m.m..

Ved m8ling af synchrodifferentialtransmitteren indikerede denne
en kurs pa 29?0, hvilket betyder, at modtageren har veret indstillet
pd en VOR frekvens, og at indikationen i luftfartgjet har veret, at
det befandt sig pd radial 117 i forhold til den valgte station.

VOR/LOC/GS modtager identificeret til at have varet monteret 1

position II (h@jre side). Beskrivelse af enheden som for enhed nr. I.
Enheden var sterkt deformeret, og funktionsprgve var ikke mulig.
Som for enhed nr. I var det eneste, som skgnnedes at kunne give
informetion om enhedens funktion f@gr havariet, en undersggelse af den
automatiske VOR enhed.

Ved ma&ling p& synchrodifferentialtransmitteren indikerede denne
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en kurs pa 2950, hvilket, som for enhed nr. I, betyder, at enheden
har veret indstillet pd en VOR frekvens, og at indikationen i luft-
fartgjet har varet, at dette befandt sig pd radial 115 i forhold til

den valgte station.

Undersggelser af bjergede brendstofmalere.

Et antal brendstofmilere bjergedes med henblik pd nermere under-
sggelse for at konstatere instrumenternes stilling i havarigjeblikket.
Undersggelserne viste f@glgende, idet det skal oplyses, at enkelte
af tallene, som isolerede oplysninger, mé anses for usikre:
Main indicators RH center tank 1025 kg.
RH main  tank 0 kg.
Cockpit repeaters LH main  tank 100 kg.
RH main  tank 150 kg.

Undersggelser af, hvad bjergede motorinstrumenter viste i havari-
gjeblikket.

Undersggelser af de 2 Engine Pressure Ratio (EPR) indikatorer

viste for hgjre instruments vedkommende en relativ sikker index ind-
stilling p& 1,98 og en viserstilling pd 1,8, som mé betegnes for
usikker, medens venstre instrument viste en tvivlsom index indstilling
pd 1,9, medens viserstilling ikke kunne konstateres.

Unders@dgelse af de 4 RPM indikatorer viste for hgjre N 1 indika-
tor en stilling i havarigjeblikket pid 80 - 90 %, men stillingen mé
anses for usikker, venstre N 1 indikator viste 30 %, ogsd denne stil-
ling m& anses for usikker. Hgjre N 2 indikator viste ligeledes 30 Z,
denne stilling m& anses for meget usikker. Venstre N 2 indikator viste
90 - 92 %, og denne stilling anses for relativ sikker.

Undersggelse af hgjre Exhaust gas temperatur (EGT) indikator vi-
ste, at denne i havarigjeblikket har vist mindst 3TOOC, medens venstre

indikator med god sikkerhed viste 380°¢.

Undersggelse af vejrradar RCA AVQ-20.

Dele af vejrradarens komponenter blev fundet og bragt til Den-
mark for nzrmere undersggelse.

Reflexklytron fandtes i 2 dele. Udgangen fra klytronen, en bglge-
lederflange, fandtes stadig monteret pd radarens duplexersystem, medens
selve klytronen fandtes separat. Soklen p8& klytronen menglede til dels.

En undersggelse af soklens ledningsender under mikroskop viste
ingen brandmerker, som kunne indikere, om der havde vearet pltrykt

glgdespending i havarigjeblikket eller ej. Klytronens katodekomplex
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blev udtaget og undersggt under mikroskop. Glgdetradens ene ende

var overrevet, og ved 20 x forstgrrelse kunne det ses, at bruddet
endte i en spids. Formen af brudstedet indikerer, at det er sandsyn-
ligt, at trdden har veret pdtrykt glgdespsnding og dermed har varet
Pé driftstemperatur i havarigjeblikket.

Magnetronen fandtes lgsrevet fra monteringsflangen. Hgjspen-
dingsisolatoren med tilledninger for glgdetriden manglede. Magne-
tronens 2 magneter var afrevet, og den ene fundet.

Delen bar tydeligt indikation af nedslagsretningen. Ved adskil-
lelsel konstateredes, at den #verste 1/3 af.katoden manglede, og at
toppen af katoden var «deformeret til begyndende drébedannelse. P&
magnetronhuset konstateredes fastsiddende partikler stammende fra
katodekomplexet pd den ene side af huset, som vendte mod nedslags—
siden. At kun katodens gverste 1/3 manglede samt den begyndende drébe-
dennelse antages at skyldes, at katoden under nedslaget har veret
oppe péd driftstemperatur.

Undersggelserne viser,'at radaren sandsynligvis har veret tandt
i haverigjeblikket. Man har ikke kunnet godtggre, om radaren stod i
"Stand by" eller "ON" position.

Undersggelse af radiohdjdemiler,

Kun forparten af radiohgjdemdleren kunne findes.'Frontglas og
viser manglede, og skalaen var'deformeret. P4 skalaen fandtes et tyde-
ligt visermzrke svarende til en visning p& -15 ft. Denne visning mé
anses for sikker. Viserstillingen, der skjuler viseren bag en maske,
indkobles automatisk i tilfwlde, hvor der er en vis forskel mellem en
milt hgjde og servosystemets position. N&r forskellen er elimineret
af servosystemet, genindkobles viseren til den mélte hgjde.

Undersggelser af radiohgjdemdlerens potentiometerassembly viste,
at servosystemet indikerede en hgjde p& 800 - 1000 ft.

Endvidere konstateredes ved fundet af hgjdeméleren en index vis-

ning p& +20 ft.

Undersggelse af Angle of Attack indikator og Horizon Flight Director

Indicators m.m..

Angle of Attack indikator fandtes i 2 dele, hvor den bageste del
var sterkt deformeret, medens forreste del var lettere deformeret, og
glas og visere manglede. Undersggelse af instrumentets potentiometer
samt merker i dettes viklinger viste med ret god sikkerhed, at vis-

ningen i havarigjeblikket var under 13°.
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Undersggelser af Hz L4 Horizon Flight Director indikator, som
var stazrkt deformeret, viste pd grundlag af slagmezrker i instrumen-
tet, at luftfartgjet i havarigjeblikket i 2. kollisionspunkt havde
23° krengning til venstre, hvilken indikation er praktisk taget sikker.
Pitch indikation ogsd baseret pa slagmerker viser 10 - 15° climb. Denne
visning er relativ sikker.

En tilsvarende undersggelse af den anden Horizon Flight Direc-
tor indikator af type Hz 4, og som ligeledes var sterkt deformeret,
viste en 30° krengning til venstre og pitch 20° climb, begge indika-
tioner praktisk taget sikre.,

Undersggelser af Airspeed indicator, Machmeter indicator og Alti-
meter scala gav intet resultat.

Undersggelser af parer fra advarselssystemer og kontakter eller
resterne heraf fra UC 3 motorpanel gav kun fd resultater, men det kon-
stateredes dog, at advarselslyset til split flap havde vzret tandt 1
havarigjeblikket.

Denne split' flap indikering mé anses for at vere en naturlig
fglge af fgrste kollision, hvor venstre vinge delvis blev revet af.

Indikationen beviser imidlertid ogsd, at der var spending péd
emergency bus VP-11 (115 v 400 Hz), der bl.a. forsyner dette systems
synchrotransformer i venstre vinge ved ribbe 31, samt at der var
28 v spending p& essential bus 1, PP-11 i havarigjeblikket. De elek-
triske forbindelser til ribbe 31 er forblevet intakte efter 1. kolli-
sionspunkt, uagtet der pd dette sted blev fundet et bevel gear, for-—
mentlig hidrgrende fra ribbe 38.
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2. Analyse og konklusion.

2.1. Analyse.

2,1.1.Rekonstruktion af flyvningen.

P4 grundlsg af oplysninger i den fundne driftsflyveplan, den
férte korrespondance og flight recorder udl®sning, er NB 296's flyv-
Appendix E. ning Bombay - Dubal rekonstrueret.

2.1.1.1. Fgringen af OY-STL.

P& basis af h&ndskriften pd den benyttede driftsflyveplan samt
ved aflytning af stemmerne pd béndafspilningerne kan det konstateres,
at kaptajn Ole Jgrgensen har fgrt korrespondance Og driftsflyveplan.
P& denne baggrund mé det anses for sandsynligt, at styrmand Jgrgen
Petersen har haft den praktiske fgring af luftfartgjet pd flyvningen
Rombay - Dubai.

2.1.1.2. Havaritidspunkt.

Ved at sammenligne rapporteringer i korrespondancen med de dertil
svarende forlgb i flight recorder udlesning og hgjdeparameter kan det
fastslds, at havaritidspunktet var 180350 eller 1804, idet der tages
hensyn til ungjagtigheder i tidsangivelserne p& korrespondancebdndet.
Flyvetiden udlzst af flight recorder péd 2:45:31 stemmer overens med
ovennzvnte tidspunkt med 13 minuts ngjagbtighed i relation til det af
ATC oplyste starttidspunkt fra Bombay. Havaritidspunktet vil i det
f#lgende blive angivet som 0.

2.1.1.3. Rekonstruktion af track.

Da Bombay VOR/DME, Jiwani VOR og Dubai VOR opererede normalt den
1. marts 1972, forudszttes det ved rekonstruktionen, at NB 296 fak-
tisk befandt sig over checkpunktet SALMON, da dette blev rapporteret,
at det k1. 171l befandt sig pd radial 197 eller 199 fra Jiwanl VOR
(i henhold til henholdsvis driftsflyveplan og Jeppesen kortet), samt
at NB 296 faktisk befandt sig pd radial 084 fra "DO" VOR kl. 17h2.

Af driftsflyveplanen fremgér, at NB 296 havde kalkuleret med en
vind p& 260°/50 kt, og en modvindskomponent pé L5 kt.. Nevnte vind er
beregnet til at give en Wind Correction Angle, (WCA) pa -4°, De pa
driftsflyveplanen opgivne Magnetic Track (MT) afviger med en grad fra
de pé& Jeppesen kortet anfgrte for ruten R 19. Ved at sammenligne
Magnetic Heading (MH) fre flight recorder udlesningen med ovennsvnte
MT svinger den faktiske WCA fra -2° til -L°.

P4 grundlag af oplysninger fra flight recorderen er NB 296's flyv-
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ning rekonstrueret? ¥ed O kt. vind) baglens ud fra havaristedet.

Det viser sig herved, at NB 296 k1. 180130 {0 -2} min.) passe-
rede over kysten i 2000 fod pé en kurs af 240° umiddelbart syd for
landsbyerne Kalba, Ghuryafah og Fujayrah, endvidere at NB 296 pd tids-—
punktet for passage af kysten har drejet ca. 50° til hgjre og her-
efter flgjet mod havaristedet i hgjder ned til 1idt over 1400 fod
over et omrdde, som p& begge sider er omgivet af hgjereliggende
terren. Ved at tilbagefgre flyvningen til top of descent (0 -1 min.)
befandt NB 296 sig ca. 6 NM syd for radial 084 fra "DO" VOR. Fgres
flywningen yderligere 8 minutter bagud (0 -22 min.) til det tidspunkt,
hvor kaptajnen meddelte, at man befandt sig pd radial 084, befandt
NB 296 sig p& radialen 08k4.

Dette m& betyde, at der som et gennemsnit ingen afdrift har wveret,
idet det skal bemerkes, at overfladevinden ved Dubai var hOO, og at
MH p& den sidste del af flywmingen var omkring henholdsvis 265° og
o40°, hvilket betyder, at NB 296 pé denne sidste del af flyvningen me-
get vel kan have haft en afdrift bdde til venstre og hgjre.

Omvendt, hvis flyvningen ved 0 kt. vind - fortsat pd grundlag af
flight recorderen - plottes ud fra Bombay, sédledes at forudsztningen
for passage overhead SALMON opfyldes (0 -2:24 timer), s& ville NB 296
k1. 1750 (0 -1k min.) befinde sig pd en position i forhold til den,
hvor det faktisk befandt sig, pé 220° og 150 NM. Dette svarer til en
gennemsnitsvind pd strzkningen SAIMON - top of descent pa 220°/68 kt..
Med denne vind som udgangspunkt kan det bestemmes, at NB 296 k1. 171h
(0 -50 min.), — tidspunktet, da kaptajnen rapporterede DOLPHIN -, har
ligget i stgrrelsesordenen 90 NM norden for det tiltenkte track.

En vind pé 220°/68 kt. ville give NB 296 en afdrift pd -9° og en
modvindskomponent péa ca. 30 kt.

Hvis man pé grundlag af denne vind fortsztter med at tilbagefgre
flyvningen fra radial 084 (0 -22 min.) mod DOLPHIN (0 -50 min.), viser
det sig, at NB 296 har ligget 80 WM nord for track pé radial 199 fra
Jiwani.

LUFTHANSA LH 693, som flgj mod Athen med start Bombay kl. 1955
og over Dubai kl, 2223, har oplyst, at man pd strekningen SEAHORSE -
DOLPHIN havde kalkuleret med en WCA pd -3, men at man erfarede —5,
svarende til en vind p& 260°/60 kt.. P& strezkket DOLPHIN - Dubai pla-
neredes med en WCA pi —50, men konstaterede -7°, svarende til vind
240°/85 xt..

BOAC BA 833, som landede i Dubai kl. 2042 fra Calcutta, har op-
lyst, at man k1. 1824 gst for SEAHORSE havde en WCA pa -4°, svarende
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til en vind p& 270°/%0 kt.. At man k1. 1900 gst for BLUE WHALE havde

en WCA p& —6°, svarende til en vind p& 265°/70 kt.. At man k1. 19L0
vest for DOLPHIN havde en WCA pé —60, svarende til en vind pd 260°/60
kt., og at man kl. 2010 vest for SPEARFISH havde en WCA pid -9°, svaren-
de til en vind p& 240°/80 kt..

SABENA SN 352, som ligeledes fl1g) mod Athen, startede fra Bombay
k1. 1816 og var over Dubai omkring k1. 2045. Fra 65E til Shiraz havde
man planeret med en WCA pd —30, men konstaterede i realiteten -7, sva-
rende til vinde varierende 245°/65 kt. og 255°/80 kt..

De pdgeldende flyvninger fandt sted i FL 280 til 350 med TAS
stgrre end NB 296, og navigationen fandt sted ved hjelp af plotting
af indikationer fra Doppler, Astro NAV, VOR, ADF og radar.

Det vil sige, at 3 nzvnte flyvninger fandt sted fra 2} til b ti-
mer senere end NB 296, og andringer i vindsituationen kan meget wvel
vere indtruffet i dette tidsrum, men de bekrzfter en anden vindsitua-
tion end den vind, NB 296 benyttede til sin navigation, nemlig mere
sydlig og kraftigere, og endvidere at afdriften blev stgrre jo ner-
mere Dubail.

Det kan pé& grundlag af ovennsvnte anses for godtgjort, at NB 296
har passeret abeam Jiwani VOR 80 - 90 NM nord for det tiltenkte track

Appendix E. og stort set haft en rutefgring, som angivet pé bilaget, appendix E.

2.1.1.h, Afdrift.

Som nevnt anvendte NB 296 en vind pd driftsflyveplanen péd 260°/50
kt.. I rute forecast givet i Colombo, og af @gvrige materiale udleveret
her, forekommer imidlertid ingen vinde af navnte retning og styrke.

P& 300 MB prognostic chart geldende indtil k1. 2100 udleveret til NB
296's besstning i Bombay er anfgrt i omrddet over det Arabiske hav en
vind i retningen ca. 260° og 50 kt. styrke, og det md formodes, at
denne vind dannede grundlag i planlszgningen for flywningen Bombay -
Dubai.

Af samme kort fremgdr imidlertid ogs&, at vinden over Bombay var .
270° - 280° 50 kt. og over Sharjah 240° - 250° 90 kt..

Ovennevnte bekrsfter tidligere oplyste, at afdriften voksede, Jjo
l#ngere vest p& men kom p& ruten Bombay - Dubai, og samtidig kan det
konstateres, at besatningen havde materiale, som asntydede, at man kunne
forvente en sddan voksende afdrift.

Hvis man f. eks. havde anvendt vindene opgivet i den i Colombo
udleverede rute forecast for ruteafsnittet Bombay - Dubai, ville WCA

have vzret -ho, -6° og —TO, og modvindskomponenten ville have varet
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omkring 30 kt..

2.1.1.5. Erkendelse af afdrift.

Man kan dernzst konstatere, at NB 296 1 ca. 1:40 timer holdt en
heading, som bortset fra nogle smd korrektioner stort set var konstant.

Da det md anses for givet, at NB 296 ville have korrigeret for en
konstateret afdrift, tyder dette p&, at NB 296 n=zppe har konstateret
en s8dan fgr pd den sidste del af flyvningen.

Navigationen fra Bombay til Dubai - bortset fra uwdflyvning fra
Bombay og indflywmingen til Dubai, hvor man har navigationshjelpe-
midler henholdsvis bagude og forude - sker ved hjelp af pejlinger til
navigationshjelpemidler til siden for track. Endvidere kan vejrradaren
anvendes som sekundert hjzlpemiddel.

P& grund af afstanden fra luftvejen til hjslpemidlerne péd land
samt det navigationsudstyr, som OY-STL var udstyret med, md man for
den midterste del af flywmingen, godt 600 NM,péregne kun at kunne
bestemme, hvor meget man avancerer, ground speed, hvorimod det ikke
er sikkert, om en eventuel afdrift vil kunne konstateres.

Af navigationshjslpemidler langs ovennzvnte 600 NM, ved hj=zlp af
hvilke afdrift kunne vere forsggt bestemt, skal nzvnes Karachi VOR og
Jiwani VOR. En rzkke NDB'er pé kysten mé forventes at vere upilidelige
i en situation med tordenvejr i omrddet.

Kerachi VOR er placeret i en afstand af 210 WM fra luftve) R 19
og anvendes af Sterling til bestemmelse af checkpunktet BLUE WHALE,
som befinder sig 240 NM fra VOR'en. VOR'ens rzkkevidde mé pdregnes at
vere omkring 200 NM i FL 310, hvis sikker modtagning @gnskes. Radio-
horisonten i denne hgjde vil ligge i en afstand fra Kerachi VOR af ca.
225 NM, hvorfor det md konstateres, at anvendelse af Karachi VOR til
bestemmelse af BLUE WHALE, er marginal - om ikke umulig.

Det samme gelder i nogen grad Jiwani VOR.

Nu fulgte NB 296 imidlertid ikke R 19, men driftede nordover og
mi allerede abeam Karachi have haft en afdrift. P4 denne baggrund mi
der vere en vis sandsynlighed for, at fix ved hjzlp af VOR og DME
skulle kunne vere opndet, hvorved afdriften kunne vere erkendt.

Tilsvarende mulighed gjorde sig geldende ved passage abean Jiwani
VOR ved et "running fix".

Fgrste kurskorrektion, som antyder, at NB 296 har erkendt, at man
var for langt nordover, indtraf k1. 172L (0 -LO min. )}, da kursen zndre-
des 8° til venstre. Det vil sige, at NB 296 séledes passerede abeam

Jiweni VOR tilsyneladende uden at erkende, at man befandt sig s& tat
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'som 35 NM fre denne mod 120 NM, som er afstanden til R 19.

K1. 1724 befandt NB 296 sig ca. 270 NM fra Dubai. Hvorvidt af-
driften er erkendt i forbindelse med flyvningen vak fra Jiwani VOR
eller pé anden vis, kan ikke afggres, men det vesentlige er, at af-
driften f¢rst erkendtes ca. 70 NM efter abeam Jiwani p& et tidspunkt,
da NB 296 har befundet sig tat pd eller over den Persiske kyst.

At nzvnte kurskorrektion kun var 8°, antyder imidlertid ogsé,
at man ikke pd dette tidspunkt var klar over, hvor langt man var kom-
met mod nord.

Det synes uforstieligt, at NB 296 ikke erkendte sin afdrift i
hvert fald senest abeam Jiwani.

Den mest nerliggende forklaring herpd md vzre, at man ikke har
sggt at bestemme, om man havde afdrift til det allerede kalkulerede.

Den mulighed har veret antydet fra selskabets side, at beszt-
ningen bevidst sggte afdriften af hensyn til evt. CB-aktivitet i
omrddet, men dette kan ikke have varet tilfzldet bl. a. under hensyn
til, at afdriften medfgrte gennemflyvning af andre FIR, herunder ogsé
luftveje, uden sdvisering til de bergrte flyvekontrolorganer herom.

I denne forbindelse skal den omstendighed nzvnes, at ATO (ACTUAL
TIME OVER) for passage af checkpunkterne pdfgrt driftsflyveplanen ikke
er de samme som RETO (RECTIFIED ESTIMATED TIME OVER), ligeledes pé-
fgrt driftsflyveplanen, hvilket antyder, at man faktisk har veret inden
for rekkevidde af relevante navigationshjzlpemidler og har féet rimeligt
sikre pejlinger.

Det skal ligeledes anfgres, at henset til, at 0Y-8TL's VOR udstyr
tilsyneladende fungerede korrekt under den sidste del af flywingen,
s& er der ingen grund til at tro, at det ikke skulle have fungeret
korrekt p& den forudgdende del af flywmningen.

Vedrgrende eventuel brug af vejrradaren til navigation hen 1 mod
slutningen af flyvningen omtales dette i pkt.2.1.1.T.

Fgrst 10 minutter senere k1. 1734 (0 -30 min.) indtraf en kurs-
#ndring, som giver den fgrste sikre indikation af, at NB 296 md have
erkendt, at man ikke befandt sig, hvor man burde. P& dette tidspunkt
har NB 296 befundet sig ca. 200 NM fra Dubai.

NB 296 drejede til venstre til en heading 262°. Da den heading
blev holdt, ogsd da NB 296 rapporterer radial 084 "DO" VOR, har NB
296 befundet sig pd eller tzt véd radial 084, da kurszndringen fandt
sted, og man har fra dette tidspunkt styret inbound "DO" VOR. Det kan
heraf ligeledes udledes, at kurszndringen er foretaget pé grundlag af

pejlinger til "DO" VOR.



_3L|__

NB 296 har, som ovenfor nevnt, senest kl. 1734 erkendt sin nord-
lige position, der éndog var nord for luftvej A 1 (Karachi - Dubai).
For s& vidt det kan bedgmmes ved udskrift af korrespondancen eller
ud fra gvrige foreliggende oplysninger, har NB 296 ikke pa dette tids-
punkt forsggt at meddele sin position og ej heller anmodet om en kla-
rering til at fortsztte direkte til Dubai fra denne position.

K1. 1742 rapporterede NB 296 SPEARFISH vel vidende, at man befandt
sig i en betydelig afstand fra dette rapporteringspunkt. Heller ikke
p& dette tidspunkt anmodede man om tilladelse til at fortsaztte pa.
radial 08L.

NB 296 skulle, da man erkendte afvigelsen fra track, uopholdeligt

have anmodet om en ny klarering for den fortsatte flyvning.

2.1.1.6. S58E/SPEARFISH.

Neste og sidste checkpunkt efter abeam Jiwani var SPEARFISH. NB
296 var bekendt med, at checkpunktet ikke mere var 58E, men SPEARFISH,
jdet man i 58E-rubrikken pd driftsflyveplanen havde tilfgjet SPEARFISH,
medens man ikke havde zndret distancerne eller gjort anden zndring af
tiderne end den, som betingedes af den beregnede modvindskomponent for
de 2 sidste afsnit af ruten. Henset til, at SPEARFISH var anfgrt, kunne
lade formode, at denne oplysning er taget ud af Jeppesen rutekortet,
og at kortet derfor har veret en revideret udgave.

At besztningen ikke var helt fortrolig med @ndringen af check-
punktet, ses af den omstzndighed, at kaptajnen pé& tidspunktet, hvor
den fgrste kontakt etableredes med Dubai via et andet luftfartgj, om—
talte checkpunktet som 58E,

Hvorndr NB 296 under flywningen blev opmarksom p&, at S58E var
#ndret til SPEARFISH, vides ikke, men k1. 1742, da SPEARFISH rapporte-
redes, benyttede piloten ordet SPEARFISH.

I henhold til driftsflyveplanen er distancen DOLPHIN - 58E 189 NM,
medens distancen DOLPHIN - SPEARFISH i henhold til Jeppesen rutekortet
er 148 NM.

SPEARFISH rapporteres i henhold til Jeppesen rutekortet abeam
Azaiba TWO NDB pad QDR 020, og 58E rapporteres i henhold til drifts-
flyveplan p& QDR 336 fra samme NDB, medens NB 296 kl. 1742 befandt sig
pa eller tzt ved QDR 360 i en afstand af 110 NM, altsd ikke pd nogen
af de nzvnte bearings.

T henhold til ICAO's AIR NAVIGATION PLAN for det Mellemste P#sten
har NDB Azaiba TWO en rekkevidde pd& 150 NM. Det er imidlertid fra pilo-

ter, som har flgjet 1 omrédet, oplyst, at navnte NDBE ofte kan vare
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vanskelig at tune og dermed f& pejlinger til, og dette selv nar man
befinder sig pd R 19 i en afstand fra NDB'en pd godt 30 NM. Det kan
derfor vere tvivlsomt, om det har weret muligt at f& en pejling i en
afstand af 110 NM, og da iszr under de giwne vejrforhold.

Af driftsflyveplanen fremgdr, at RETO S8E/SPEARFISH var 1746, og
at flyvetiden fra DOLPHIN var beregnet til 33 minutter. Da DOLPHIN
rapporteredes kl. 1714, skulle RETO have veret 1747. Af korrespondance-
udskriftet fremgdr imidlertid, at NB 296 ved DOLPHIN rapporterede for-
ventet passage af 58E k1. 1T7h2, idet det skal bemzrkes, at udl@=sningen
42 betegnes som tvivlsom.

Det har ikke veret mulight ved hjzlp af undersggelserne at fastslé,
hvorvidt kaptejnen kl. 1714 rapporterede ETO 58E k1. 1742, 46 eller
noget andet tidspunkt.

Hvis 1742 antages at vere det rette, kan forskellen pad L eller 5
min., alt afhzngig af, om 1746 eller 4T skal anvendes, antyde, at NB
296 var blevet opmerksom pé, at distancerne for de sidste 2 afsnit af
flyvningen ikke var som anfgrt i driftsflyveplanen, hvorfor tiden for
nestsidste afsnit blev kortet ned med nzvnte minutter.

Imod denne antagelse skal fglgende forhold nmvmes:
at omkring samme tidspunkt, hvor 1742 angives som RETC for nsste check-

punkt, noteres i driftsflyveplanen U6, uden at dette er forsggt rettet,
at NB 296 i samme melding bruger checkpunktet 58E,
at den beregnede flyvetid skulle vare kortet af med 6-7 minutter for
at kompensere for 41 NM svarende til forskellen i distance til S8E
og SPEARFISH,
at NB 296 ikke lagde nzvnte L-5 minutter til flyvetiden for sidste rute-
afsnit til Dubai, da man 1742 rapporterede RETO Dubai kl. 1810.

Det kan ogs& tankes, at tidspunktet kl. 1742 blot er fremkommet
som fglge af en forventet tidsgevinst pd L minutter foranlediget af
en tilsvarende tidsgevinst pd afsnittet BLUE WHALE - DOLFHIN.

Selv om det meget vel kan vere en tilfeldighed, skal det nzvnes,
at NB 296 k1. 17L42 havde en MH pa 262° pa radial 360 fra Azaiba NDB,
svarende, ndr der ogséd tages hensyn til WCA, stort set til en abeam
position, hvilket, som tidligere nsvnt, ogsé er tilfeldet for position
SPEARFISH p& R 19 blot péd QDR 020. Forudssztningen for, at det nzvnte
har relevans, er naturligvis, at NB 296 har kunnet rakke Azaiba TWO
NDB, og at kaptajnen har accepteret en abeam position som SPEARFISH.

Kaptajnen havde, som newnt i rapportens fgrste afsnit, flgjet ru-
ten flere gange, og det mé anses som sandsynligt, at han var bekendt

med Azaiba TWO's performance, og derfor kan det ogsd tenkes 1 relation
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til det formodede RETO 1TL2, at man ved DOLPHIN blot har estimeret
tidspunkt for nazste checkpunkt og med den forvisning, at man allige-
vel ikke kunne forvente en sikker ADF indikation, og da iszr med tor-
denvejr i omrddet har man blot pd det estimerede tidspunkt rapporteret
passage af checkpunktet.

Det har ikke veret muligt pé& grundlag af det foreliggende at af-
gére, hvorvidt NB 296 vaer opmzrksom pd de officielt =ndrede distancer
pa de 2 sidste ruteafsnit i forhold til de pé& driftsflyveplanen angivne.
Ej heller har det varet muligt at afggre, hvorvidt NB 296 har bestemt
sin position SPEARFISH pd grundlag af pejlinger til Azaiba TWO NDB eller
blot formelt har rapporteret pd et passende tidspunkt.

T. Top of descent.

K1. 1743 meldte NB 296 p& opfordring fra Dubai, at man ¢nskede
at pibegynde descent k1. 1755. Ca. 6,5 min. senere meldte NB 296 imia-
lertid, at man nu var 95 MM ude, og tilladelse til descent gnskedes.

Det m& formodes, at tidspunktet 1755 er beregnet ved brug af en
tommelfingerregel i relation til ankomsttidspunktet for Dubai 1810, og
s8ledes kommer det ogs& i relation til den foretagne navigation. Af-
standen til Dubai har k1. 1Th2 veret ca. 165 NM.

Af AFM'ens para 4.6 vedrgrende descent fremgar, at der fra FL 310
£il 2000 fod vil medgd 12,3 min. og dzkkes en distance pd TO NM ved
en gennemsnitlig modvindskomponent pé 30 kt.. I de 13 min. 1 marchh@gjde
fra 1742 til 1755 ville med den givne TAS pd 44O kt. og L5 kt. som
modvindskomponent, som NB 296 kalkulerede med, vere tilbagelagt 86 WM,
hvilket sammenlagt med de TO NM ville have bragt NB 296 rigeligt inden
for Dubai lufthavns sectorgranser.

KL. lTthl meddelte NB 296, som ovenfor angivet, at man var 95 WM
ude, og man gnskede descent. Tallet 95 NM formodes at vere opstfet som
resultat af en beregning for, hvor meget distance der under de givne
vindforhold ville medgd til descent'en. Senere er denne afstand blevet
bekreftet af en indikation eller information fra den foretagne naviga-
tion. Hvad enten dette nu har veret fra vejrradaren eller oplysninger
fra driftsflyveplanen eller eventuelt andet.

Fndringen af tidspunktet for descent skgnnes at vare forérsaget
af, at NB 296 ret pludseligt har fdet indtryk af, at man var n&rmere
Dubai end fgrst antaget og betyder endvidere, at kaptajnen samtidig
mé have tilsidesat resultaterne af de overvejelser, som han 6,5 min.
forinden gjorde sig om resterende distance og top of descent.

Om hvorledes NB 296 netop er kommet frem til tallet 95 NM, kan kun
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skgnnes, idet der findes flere tommelfingerregler for beregning af,

hvor langt ude top of descent skal placeres, eksempelvis skal navnes
FL
3

NM minus modvind, som, hvis denne metode har veret anvendt i gennemsnit,

er blevet sat til -5 NM.

= NM plus minus vind. I denne situation ville resultatet blive 100

For s& vidt angdr de i AFM'en givne tal for descent, synes disse
ikke at have veret anvendt.

Der skgnnes at kunne vere fglgende rimelige og mulige Arsager til,
at NB 296 pludselig har ment sig nzrmere Dubai, nemlig at man fra vejr-
radaren har fdet indikation af at vere i en afstand fra Muscat halv-
gdens vestkyst svarende til de angivne 95 NM, at man fra driftsflyve-
planen har fiet indikation af, at der resterede omkring 95 NM, eller

at en kombination af begge faktorer har foreligget.

2.1.1.8. Brug af vejrradar i navigationen,

Vejrradaren anvendes som sekundzrt navigationshjzlpemiddel og md
kun anvendes som sddant, hvilket betyder, at navigation md baseres pa
andet navigationsudstyr. Radaren kan da benyttes til at bekrzfte op-

lysninger fra det andet udstyr.

2.1.1.8.1. Brugbarhed af radar.

Af pkt. 1.15 fremgdr, at radaren har vzret tendt i havarigjeblik-—
ket. Hvorvidt den har veret placeret i "Stand by" eller "ON", har imid-
lertid ikke kunnet afggres, idet relevante komponenter t1l bestemmelse
heraf enten var gdelagte i sddan en grad, at undersggelserne ikke gav
resultat, eller ogséd ikke kunne findes.

Radaren var formelt i orden ved afgang fra Bombay, idet ingen
anmerkninger var noteret i technical log forinden starten herfra. Imid-
lertid er det ikke us®dvanligt, at piloter afventer opnotering af an-
merkninger til flyvningens afslutning. I dette tilfelde ville dette

have veret 1 Ankara.

2.1.1.8.2. Bes®tningens brug af radar.

Hvis det forudssttes, at radaren har veret i "ON" og brugbar, fore-
ligger muligheden for, at udstyret er blevet anvendt eller forsggt an-
vendt til navigationen.

Derimod synes muligheden for, at man i den foreliggende situa-
tion ikke har gnsket at bruge radaren til navigation, i hvert fald med
mellemrum, for minimal. Efter en lang flyvning over vand, hvor man til-
syneladende ikke har kunnet fastlzgge sin ngjagtige position, méd det

anses for givet, at piloterne, nir de har ment sig i en afstand fra
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kysten inden for radarens rekkevidde, har forsggt at benytte denne

til fastlzggelse af position.

2.1.1.8.3. "Falsk" radarbillede.

Nér men flyver vest over mod Muscat halvgen, optrzder det fznomen
ofte, at den bagved bjergene liggende grken ikke fremkalder noget ekko
péd vejrradarskermen, Og man f8r derved heller ikke konturerne af vest-
kysten af halvgen ved grkenens overgang til havet.

Derved kan den vestlige kant af bjergene ved en ukritisk betragt-
ning fremtrazde som vestkysten af halvgen, og, hvis man alene baserer
sin navigation pd radaren, forlede til at planlm=gge flywing forkert.

Ovenngvnte fenomen har veret erfaret og er kendt af flere Ster—
ling piloter, som har beflgjet omrédet og er ogsé bekrazftet af bl.a.
kaptajnen fre LH 693, newnt i pkt.2.1.1.3. Ved en prgveflywming, hvor
den rekonstruerede rute for den sidste del af flywningen fulgtes,
filmedes radaren, medens den afprgvedes 1 forskellige indstillinger,
og ogsé her viste det sig ganske klart, at grkenen, iszr ved visse
indstillinger af radaren, ikke kunne skelnes fra det bagved liggende
havomrdde, og at ekkoerne fra vestkanten af bjergene ved ukritisk be-

tragtning fremtridte som vestkysten af halvgen.

5.1.1.8.4. NB 296 og falsk radarbillede.

P& det tidspunkt, hvor NB 296 meldte sig 95 NM ude, var positio—-
nen 60 - 70 WM gst for halvgens gstkyst. Bjergkeden har en bredde Pa
20 NM, men da radarskermens billede af vestkanten af bjergene er af-
hengig af indstillingen af radaren, kan det ikke siges precist, hvor
bredt ekkoet vil fremtrede pé radarskermen.

Det skal nevnes, at pd billeder af radarskarmen 1 180 NM range
stilling i en afstand af 60 MM fra kysten taget under fgrnzvnte prgve-
flywning fremtreder ekkoet med en bredde af ca. 30 NM 1 det snit af
halvgen, hvor Dubai er placeret.

P4 baggrund af ovenstdende kan det konstateres, at sdfremt NB 296
har kunnet og faktisk har benyttet radaren til fastleggelse af sin
position, s& har men pd nzvnte tidspunkt og 60 - TO NM ude fra gst-
kysten varet i en position, som pé radarskzrmen ved en ukritisk be-
tragtning stort set mé snses for at kunne have bekrzftet de 95 NM ude
af Dubai.

Dette betyder imidlertid, st NB 296 har tilsidesat den indtil ds
foretagne navigation, det vil sige negligeret driftsflyveplanen - dette

dog med en undtagelse, som vil blive nzvnt senere - og derved er man
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overgdet til at anvende radaren som primsrt navigationshjelpemiddel.
Afstanden til Dubai p& dette tidspunkt var 120 NM, hvilket synes
at udelukke, at NB 296 kan have set radarbillede péd skermen af hele

halvden.

2.1.1.8.5. Kendskab til fznomenet.

Hvis NB 296 har bestemt sin afstand til Dubai pid grundlag af ra—
daren, kan man udelukke, at kaptajnen eller styrmanden var bekendt med
nevnte fenomen af mangelfuldt radarbillede af Muscat halvgen, hvad
enten kendskabet skulle vare kommet ved kaptajnens tidligere flyv-
ninger til omrddet eller vare kommet til begge ved en overlevering af
andre piloters erfaring ved briefing eller lignende.

Selskabets "Route briefing and Aerodrome briefing card file" om-
fattede ingen oplysninger om ruten til Colombo.

Kendskabh til fenomenet ville givetvis have foranlediget pilo-
terne til skerpet opmerksomhed ved anflyvningen af halvdgen og til at

tage de forngdne forholdsregler.

2.1.1.8.6. Brug af radar til navigation efter kl. 17h2,

Tidligere nawmte prgveflyvning blev foretaget i skyfrit vejr, og
radarbilledet fremtrédte formentlig anderledes end det md& have gjort
for NB 296. Der var pd dette tidspunkt skyer i1 omrddet, som rummede
meget vand, hvilket kan have #ndret billedet.

Hvis radaren blev anvendt til afstandsbestemmelsen, md det betyde,
at man ikke ud fra ekkoets bredde har dannet sig et indtryk af halvgens
bredde og sammenlignet dette med f. eks. Jeppesen kortet. Man kunne
derved have konstateret, at radarbilledet ikke var et sandt billede
af halvgen. Skyer pd #stkysten og gst for denne kan imidlertid have
udvisket konturerne af kystlinien, sdledes at man kun har wveret i
stand til at se konturerne af vestkanten af bjergkaden. Skyformationer-
ne - tordenskyer - har, s& vidt det har kunnet konstateres, iszr dakket
gstkystomradet .

Kaptajnen pé& BA 833, som overflgj omréddet omkring 2 timer senere
end NB 296, har oplyst, at gstkysten ikke var let synlig p& radaren
p& grund af skyer. BA 833's flight officer var imidlertid i stand til
at fastsld BA 833's position ved en VOR radial og afstand til gstkysten
pé vejrradaren.

Hvis NB 296 k1. lTh9el har haft et brugbart radarbillede, som man
ville basere sin descent pd, skulle det ogsi have veret muligt k1. 17L2
at f& et brugbart billede, da Dubai anmodede om tidspunkt for top of
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descent. Imidlertid kan radaren pé dette tidspunkt have veret tiltet
til vejrbrug, eller man har méske haft vanskeligheder med indstillin-
gen.

Ligeledes, hvis NB 296, efter descent var pébegyndt, har anvendt
vejrradaren til navigation, md radarbilledet have vzret "forvranget",
uden at piloterne har erkendt dette, endvidere md konturerne af gst-—
kysten have veret udviskede, idet der ellers ingen forklaring er pé&,
at NB 296 s& langt vek som LO NM fra det punkt, hvor man har troet
Dubai placeret, var nede i FL 94 og endog umiddelbart herefter yderli-
gere accelererede sin descent, sfledes at man i 2000' var 30 NM fra
det tankte Dubai. Ogsd i denne situation kan det tznkes, at radaren
har veret tiltet til vejrbrug, og man derved har fdet et sndret radar-
billede. Netop under descent igennem et omréde, som var forecastet
med thunderstorms, ville det vare naturligt at holde gje med, hvor
dette uvejr befandt sig.

Bortset fra tidligere nzvnte mulighed kl. lTh221 er der intet,
som antyder, at radaren har veret forsggt anvendt til navigation - har
det veret forsggt, er det mislykkedes pd grund af vejr eller darlig
indstilling.

2.1.1.8.7. Brug af radar til navigation fgr kl. 1742,

Som nzvnt tidligere, md det anses for givet, at NB 296, da man
nzrmede sig land, har haft et gnske om at bestemme sin position ved
hjelp af vejrradaren. Allerede noget fgr k1. 1700 kunne NB 296, som pa
dette tidspunkt mé have troet sig pd R 19, have forventet at rzkke Mus-
cat og Oman halvgen med vejrradaren, men som nevnt i tidligere afsnit
kom ingen kurskorrektioner fgr 1724 og 173L. For sé& vidt angdr den
fgrste korrektion, lader den bestemt ikke formode, at NB 296 pa dette
tidspunkt var klar over, at man befandt sig t#t under den Persiske
kyst, men kun noget mod nord. Den sidste korrektion er tydeligvis ba-
seret pd "DO" VOR. Der er siledes intet, som vidner om, at vejrradaren
har veret anvendt med held i navigation fgr tidspunktet k1. 1T7h2.
Dette betyder imidlertid ikke, at man ikke ogsé her kan have forsggt,
men vejret kan have umuliggjort afl®sning af radarbilledet, eller man
har haft vanskeligheder med indstillingen eller méske en kombination

af begge.

2.1.1.8.8. Vejret.

Vedrgrende vejret over den Persiske kyst i tidsrummet efter NB
296's flyvning, jfr. pkt. 1.7, havde kaptajnen pd BA 833 ingen kommen-

tarer, idet han pd R 19 mente sig for langt mod syd til at kunne obser-
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vere noget, medens kaptajnen pd SN 352, som flg] samme rute ca. 23
time senere end NB 296, mener, at vejret over den Persiske Golf var
klart, og at kysten kunne ses pd radaren - man kunne se boreplat formene,
og byerne var synlige ved deres illumination. S& vidt bAde kaptajn og
navigatgr husker, var der ikke udpraget ddrligt vejr over Muscat
halvgen, da SN 352 overflgj demne i FL 350. LH 693, som flgj samme
rute som SN 352, observerede intet vejrforhold af betydning, da man
overflg] ovennavnte omréder.

Det har ikke veret muligt at f& sktuelle vejroplysninger fra den
Persiske kyst, hvor antallet af observationssteder igvrigt er spar-
somme. Der var ingen mine i omrddet i pégzldende perioder.

Videre skal det bemerkes, at flight recorder udlzsningen af NB
296's flyvning, bdde hvad kurser og acceleration angér, ikke antyder
vejrforhold i en sddan grad, at man har veret udsat for kraftig tur-
bulens eller har veret ngdt til at afvige fra track for at undgd dér-
ligt vejr.

Der er s&ledes intet fremkommet, som antyder vejrforhold over det
Arabiske hav, de Persiske kystomrdder eller Muscathalvgen af en sddan

art, at brug af radar til navigation var umuliggjort.
2,1.1.8.9. Konklusion.

Det har ikke varet muligt med sikkerhed at fastsléd, hvorvidt vejr-
radaren har veret forsggt brugt til navigation eller ej, eller hvorvidt
fremrykningen af descent-tidspunktet kan vere skel som fglge af in-
formation fra vejrradaren. Har radaren veret forsggt anvendt, synes
vejr eller dérlig indstilling af udstyret - bortset fra tidspunktet
kl. lTthl - at have umuliggjort udlesning af radarbilledet.

Hvis radaren anvendtes omkring kl. 1749, s& var betingelserne,
hvad falsk radarbillede og afstand angdr, til stede for at fremrykke
descent-tidspunktet.

Samtidig kan det konstateres, at blev tidspunktet for descent ryk-
ket frem som fglge af oplysninger fra vejrradaren alene, er denne an-
vendt som primert navigationshjzlpemiddel, og endvidere m& det konsta-
teres, at kaptajnen ikke kan have veret bekendt med radarfznomenet

ved flyvning over Muscat halvgen.

2.1.1.9, Brug af driftsflyveplan.

Af den benyttede driftsflyveplan fremgdr, at afstandene DOLPHIN -
58E, S58E - Dubal er henholdsvis 189 NM og 150 NM.
NB 296 rapporterede kl. 1742 RETO Dubai kl. 1810, og lidt efter
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at man gnskede at pdbegynde descent kil. 1755. Hvilke kalkulationer,
som 18 til grund for tallet 1810, vides ikke, men anvendes samme pro-
cedurer, som er anvendt ved fastszttelse af de gvrige RETO'er pé
flyveplanen, skulle ved abeam Jiwani RETO Dubai have veret 1813, men
ved 58E 1808.

Hvis udgangspunktet tages ved abeam Jiweni, kan det tenkes, at man
forventede en tidsgevinst pa& 3 min. for de sidste 2 afsnit af flyvnin-
gen. P& flyvningen indtil abeam Jiwani havde man haft en tidsgevinst
p& 10 min.. Er imidlertid RETO Dubai baseret pd tidspunktet abeam
Jiwani, betyder det ogsd, at man ingen vagt har lagt pé checkpunktet
58E/SPEARFISH. Der synes ikke nogen umiddelbar forklaring pd tallet
1810, hvis dette er baseret pd ATO 58E/SPEARFISH.

K2. lTthl rapporterede NB 296 95 NM til Dubai. Hvis denne rapport
var baseret pa en fartberegning fra abeam Jiwani, havde man hertil be-
nyttet en ground speed pid k15 kt., hvilket piloterne kan have anset
for realistisk.

Hvis det forudszttes, at NB 296 var opmerksom pé distancen 191 NM
fra SPEARFISH til Dubai, og man troede sig i den afstand fre Dubal
kl. 1742, ville ground speed da i 7,5 min. have veret ca. 750 kt.. Lige-
ledes, hvis NB 296 erkendte en abeam Azaiba position k1. 1742 med en
restdistance til Dubai pd 165 KM, ville ground speed for de T,5 min.
have veret 560 kt..

I de 7,5 min. kan NB 296, fart og vind taget i betragtning, have
regnet med at have tiibagelagt godt 50 NM, som semmenlagt med de 95
NM giver sméd 150 WM.

Efter at NB 296 k1. 1742 havde rapporteret SPEARFISH og 1idt sene-
re descent 1755, har navigation for si vidt veret overstdet. Man har
haft en sikker VOR indikation til "DO" VOR, som nok viste, at man var
for langt mod nord, men igvrigt har der ikke veret anledning til be-
kymring. Man afventede blot k1. 1755 og herunder sandsynligvis forbe-
redt den foranstiende descent og landing, bl.a. kan det tenkes, at
route charts er lagt vek, medens landingscharts er taget frem.

Hvis piloterne under ovennavnte omkring k1. 1749 er blevet opmzrk-
som p& de 150 NM anfgrt i driftsflyveplanen for det sidste ruteafsnit,
og uden at tznke nzrmere over det har opfattet de 150 NM som restdistan-—
ce ki. 172, s& ville en beregning af tilbagelagt distance foretaget
af piloterne med deres forudsztninger, som tidligere anfgrt, give ca.
50 NM., De tallet 95 NM var et forudberegnet tsl, har man pludselig be-
fundet sig i den situation, at men skulle ned med det samme, oOg fore-

spgrgsel herom kom sé& k1. lTh921.
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Den her nzvnte mulighed for &rsag til, at NB 296 #ndrede tids-
punkt for descent, kan meget vel vere blevet understgttet af obser-
vationer pd vejrradaren, sével som den her nzvnte tolkning af drifts-
flyveplanen kan have underbygget observationer péd vejrradaren.

Begge her nzvnte mulige 8rsager til =zndring af descenttidspunk-
tet kan vere Arsag alene, men det vil betyde i det ene tilfzlde, at
driftsflyveplanen og tidligere beregninger er negligeret, og i det an-
det, at vejrradaren ikke har givet stgtte for navigationen. Hvis 8r-
sagen er en kombination af begge muligheder, kan det ikke afggres,
hvilken af mulighederne der har understgttet den anden. Det kan imid-
lertid konkluderes, at NB 296 kl. lThQEl, hvad tid og distance angéar,
ville v#re i stand til at finde overensstemmelse mellem oplysninger
fra vejrradar og driftsflyveplan.

Det skal i denne forbindelse nazvnes, at #ndringen af top of
descent i sig selv ikke skulle medfgre havari, idet piloterne ikke
mitte underskride minimum flight altitude gzldende for pagzldende
ruteafsnit, i dette tilfzlde i henhold til driftsflyveplanen 4300
og Jeppesen routechart L4OO', med mindre serlige betingelser, navnt
i Flight Operation Manual, var opfyldt. Fgrst da andre omstendigheder
under descent indtraf, fik descenttidspunktet betydning.

10. Visuel kontakt.

NB 296 fik tilladelse til descent og blev klareret ned til FL Lo.

Umiddelbart efter descent pébegyndtes, meddelte kaptajnen, at man
ville forsgge en "Straight in" til bane 30.

Den f@rste del & nedstigningen forlgb her med en rate of descent
ca. 3000 ft/min., og efter et par minutter #ndres heading fra 2550 t1il
2650. I FL 135 blev NB 296 klareret yderligere ned til 2000 ft af Dubai
flyveledelse.

I FL 94 mindskes NB 296's rate of descent samtidig med, at man
drejede 25° til venstre, og IAS faldt fra 295 kt til 250 kt.. Efter et
1ille minut forggedes rate of descent til Loo0 f4/min. samtidig med,
at speed brake aktiveredes.

Aktiveringen af speed brakes med deraf fglgende kraftige rate of
descent samt drejet til en heading af 2L0°, altsé 60° p& bane 30's
forlzngede centerlinie, antyder, at NB 296 péd dette tidspunkt har faet
den opfattelse, at man var meget tet pa Dubai.

VOR udstyret ville under de givne omstendigheder ikke kunne have
givet indikation af, at NB 296 var b=t pé& VOR station, ej heller synes

det rimeligt at antage, at vejrradaren skulle have indikeret, at man
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var t®t pd Dubai - indikationer, pd grundlag af hvilke man har ment
det forsvarligt at descende med LOOO ft/min. ned til smd 3000 ft med
speed brakes aktiveret. P4 denne baggrund synes det sandsynligt at
antage, at NB 296 har haft visuel kontakt, da piloterne blev bibragt
den opfattelse at vere tzt pd Dubai.

Byerne Kalba, Ghurayfah og Fujayrah er placeret pd ¢gstkysten af
Muscat halvgen i emiratet Fujayrah. Fujayrash og Ghurayfah er nermest
sammensmeltet, medens Kalba ligger nogle kilometre mod syd.

Byerne har en samlet nord-sydglende udstrekning pé ca. 7 km.

En del af Fujayrah by bestdr af 2 husrzkker, placeret adskilt fra den
gvrige by og syd for denne og nordvest for Ghurayfah.

Tmellem de 2 husrzkker er placeret 19 lysmaster med en indbyrdes
afstand af 40 meter, hver bzrende 1 jodlampe. P& husene er ogsd an-
bragt lamper, sdledes at lamperne danner 3 rzkker lys med ca. 30 meter
imellem hver rekke. Razkkerne er orienteret 327° - lhTo, og den samlede
lengde er T4O meter.

Det gvrige byomrdde er ligeledes rigt illumineret, sdledes at
byerne i mgrke fra luften syner meget stgrre, end man skulle forvente.

Byerne er placeret pd et stort set fladt omrdde, og i1 forbindelse
med megen regn i dagene op til den 1h. marts stod disse flade omrider
mere eller mindre under vand, idet jorden ikke var i stand til at absor-
bere vandet.

Det meget vand pa& jorden har reflekteret lyset, resulterende i
en yderligere forstzrket illumination. Det samme har giort sig geldende
for lyset omkring de 2 husrazkker.

P4 denne baggrund skgnnes det rimeligt at antage, at piloterne har
set nzvnte byer og troet, at det var Dubai eller dele deraf. Ydermere
kan piloterne herunder have opfattet lyset omkring de 2 husrzkker for
banebelysning, og dermed Dubai lufthavn. Det skal dog i denne forbin-
delse nzvnes, at NB 296 sandsynligvis ikke rapporterede "field in
sight", som anmodet om af approach kontrollen.

S&fremt nevnte byer er observeret gennem et brudt skylag, skgnnes
muligheden for en sidan fejltagelse si meget stgrre.

P& grundlag af ovennavnte skgnnes &rsagen til mangvren fra FL 9L
og ned at vere foranlediget af, at piloterne under VMC kondition har
observeret nzvnte lys og fejlagtigt opfattet dem som Dubal med eventuel
lufthawvn. NB 296 befandt sig pi tidspunktet for observationen ca. 1k
NM fra byerne.

Det skal her tilfgjes, at det ikke kan udelukkes, at man har

understgttet denne visuelle observation med vejrradaren, og maske DA
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en eller anden mdde flet en bekrmftelse pd det observerede fra denne,

2.1.1.11. Minimum flight altitude.

Den omstendighed, at NB 296 blev klareret fra FL LO til 2000 fod
af approach kontrollen, skgnnes ikke at vere den umiddelbare arsag
til, at NB 296 underskred minimum flight altitude, men kun at vzre en
betingelse, som skulle vere opfyldt, for at kunne gdre dette.

Sa&fremt luftfartgjet var forblevet IMC, er der ingen grund til at
tro, at man ville have fortsat under 4300 fod (Lk0O fod).

Af Flight Operation Menual para 3.1.6, pkt.2.B, vedrgrende "Let
down and Approach during VMC at Night and Contact" fremgér, at hvis
det er positivt fastsldet, at luftfartgjet befinder sig inden for
sectorgrznserne, si kan en visuel approach udfgres uden at foretage
instrument approach procedure. Luftfartgjets position under en sédan
approach skal hele tiden kontrolleres ved hjzlp af til rédighed ve-
rende radio navigations udstyr med henblik pd terrain clearance.

Efter at NB 296 var blevet VMC og havde flet gje pd byerne, som
man troede var Dubai, har kaptajnen fglt sig overbevist om, at NB 296
befandt sig inden for sectorgrznserne, og fortsat approachen visuelt
under minimum flight altitude ned til den klarerede hgjde 2000 fod.
Det synes ikke, som om kaptajnen kan have positivt fastsléet sin posi-
tion inden for sectorgrenserne, idet en sddan position under de givne
omstzndigheder kun kan fastslds ved hjzlp af radio navigation hjslpe-
middel. Det skal bemerkes, at bestemmelsen 1 FOM'en ikke n@rmere speci-
ficerer, hvad der skal forstds ved "positivt fastsldet”.

Af Flight Operation Manual samme para, pkt.l.C, vedrgrende "Rate
of Descent" fremgir, at rate of descent i hgjder under minimum basic
altitude +2000 fod og minimum sector altitude +2000 fod ikke mé& ske
med mere end 2000 ft/min.. Det vil sige i dette tilfelde minimum sec-
tor altitude 2000 ft + 2000 ft = LOOO ft.

I dette tilfzlde, hvor piloterne troede, at de var inden for sec-
torgreznserne, skulle rate of descent ved passage af LO00O ft have varet

mindsket fra L4000 ft/min. til navnte 2000 ft/min..

2.1.1.12. Slutfase.

Hvorvidt NB 296 har kunnet holde visuel kontakt med byerne under
hele descent fra FL 90, vides ikke, men luftfartgjet blev ved passage
af kysten i 2000 ft set af vidner pé jorden, som kunne fdlge det ind-
til havariet.

Hvis piloterne har troet, at byerne var Dubai, og lysrzkkerne var
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lufthavnen, s& mid de p& et tidspunkt ved passage af kysten vere blevet
klar over, at det var fejl, bl.a. var det umiddelbart over kysten, NB
296 kaldte op om "DO" NDB, hvilket kunne antyde, at man sggte ved hjelp
af ADF'en at f& indtryk af, hvor tezt man var pd lufthavmen.

Den omstzndighed, at NB 296 forblev nede i hgjden, indikerer, at
man pd intet tidspunkt fgr til sidst har anet urédd, for s& vidt angér
troen pé at vere tet pa Dubai.

Efter passage af kysten er farten langsomt faldet til 160 kt.
samtidig med, at hgjden er mindsket til 1400 - 1500 ft.

P& havaritidspunktet var understel, flaps, speed brakes og spoilers
oppe og inde, hvorfor det ikke er muligt at afggre, hvor langt NB 296
har veret ndet i before landing checkliste, om den f.eks. har veret
afsluttet, og eventuel overskydning var iverksat.

Heller ikke pé grundlag af gvrige undersggelser af vragdele har
det veret muligt at afggre, til hvilket stade af checklisten man var
ndet.

Det forhold, at spoilers wvelgerhéndtag var valgt i retracted posi-
tion, lader imidlertid formode, at ingen overskydning havde fundet sted.
Den omstzndighed, at NB 296 underskred de 2000 ft, som men var

klareret til, og farten faldt til 155 kt, kan skyldes, at man i for-
bindelse med forsgg pd at etablere kontakt med Dubal, hvad enten dette
har veret visuelt eller ved brug af radio naviations udstyr, blot har
overset fart og hgjde i forbindelse med den lige afsluttede descent.

Muligheden for, at NB 296 blot har s¢ggt at holde visuel kontakt,
kan heller ikke udelukkes, og det skal her nevnes, at hgjden for pro-
ceduredre] til Dubai ILS er 1250 ft.

Vedrgrende anvendelse af ADF og VOR udstyret i flywningens sidste
minutter skal fglgende nzvnes:

Brug af ADF.

Da der, som anfgrt i pkt.l.1l5, er overensstemmelse mellem de kon-

staterede frekvenser pd henholdsvis ADF controlbox nr. II og ADF mod-
tager nr. II, mé det antages for sandsynligt, at ADF nr. II faktisk
har veret indstillet pd 306 kHz i ADF mode i havarigjeblikket.

Dette betyder formentlig blot, at anlegget tilfeldigt er efterladt
pd denne frekvens i forbindelse med en tuning eller ogsé, hvilket ikke
kan udelukkes, at man har veret i fzrd med at ipdstille frekvensen.

Derimod synes det ikke sandsynligt, at anlagget bevidst er ind-
stillet p& 306 kHz, henset til at ingen NDB 1 omradet sender pd denne
frekvens. Den nermeste frekvens i omradet er 318 kHz, som Azaiba NDB

sender pa.
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For s& vidt angdr ADF system I, m& det ligeledes antages for
sandsynligt, at dette har veret indstillet pd 265 kHz, svarende til

Dubai locator. Ved NB 296's spgrgsmil til Dubai k1. 180130
NDB "DO" antydes, at NB 296 havde indstillet pa& "DO", hvilket under-

vedrgrende

bygger ovennevnte antagelse. Det antydedes ogsé, at man havde vanske-
ligheder med at f& en sikker indikation p4 ADF'en til "DO". Forklarin-
gen pa disse vanskeligheder ligger umiddelbart i, at luftfartgjet i
den givne hgjde i det givne omrdde befandt sig uden for rzkkevidde af
NDB'en.
Brug af VOR.

P8 grundlag af de under pkt.l.15 givwne undersggelsesresultater

kan det fastslds, at begge VOR enheder har veret indstillet pd en VOR
station,

I tidsrummet mellem k1. 1803%° og 1803°C, — 30-60 sekunder fgr
havariet indtraf — meldte NB 296 i henhold til udskriftet af radiokom—
munikation, at VOR indikationerne var updlidelige. Det skgnnes for givet,
at VOR'en indtil dette tidspunkt har veret indstillet pd "DO" 115,T Me.
NB 296 blev opfordret til at skifte til ILS localizer, hvilket, som
ovenfor anfgrt, ikke var udfgrt pd havaritidspunktet. Da der ikke er
nogen grund til at tro, at NB 296, i stedet for at skifte til loca-
lizer, skulle have skiftet til f. eks. Sharjah VOR, skgnnes det derfor
ogsé for givet, at begge VOR installationer var indstillet pé "DO"
115,7 Mc i havarigjeblikket.

Fabrikanten angiver, at 3aV input signal giver tilfredsstillende
VOR navigation performance, men den automatiske VOR kanal vil ofte i
praksis kunne fungere hazderligt med et 0,54V antennesignal.

Uden antennesignal vil RMI servoen bevege sig tilfzldigt pd grund
af modtagerens egen stgj.

Da de to RMI servoer indikerede henholdsvis radial 115 og 117,
er det overvejende sandsynligt, at begge navigationsmodtagere har mod-
taget et brugbart VOR signal, da det i modsat fald anses for ret usand-
synligt, at de skulle vzre si ens i indikationen.

Under henvisning til det i pkt. 1.8.3 oplyste, at det ikke var
muligt at modtage VOR signaler under 3000 fod, og til at luftfartgjet
havarerede p& radial 100 i 1600 fods hgjde uden line og sight til VOR
stationen, m& det anses for sandsynligt, at VOR signalet skyldtes re-
flektioner fra bjergene langere inde i landet. Hgjden af bjergene inde
i landet er ca. det dobbelte af den aktuelle flyvehgjde i havarigjeblik-
ket.

Det er uvist, hvilke radialer RMI'erne viste, da NB 296 passerede
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kysten i 2000 fod ki. 180130

, men det var pd dette tidspunkt, at NB
296 spurgte om "DO" NDB, og hvis der pd dette tidspunkt ogsd havde
veret observeret problemer med VOR'en, er det nerliggende at tro, at
snarere dette var blevet oplyst.

NB 296 passerede kysten p& en kurs af ca. 240°, men foretog her
et hgjredrej til omkring 290°, hvilken kurs styredes de sidste 13
minut f@gr kollisionen, Hvis NB 296 har haft en korrekt RMI indikation,
svarende til den radial, som luftfartgjet befandt sig pd, nemlig 1000,
skulle den styrede kurs kun have varet 280° for at flyve til statio-
nen, og samtidig ville ndlen ikke vzre slfet ud pd VOR indikatoren. Den
styrede kurs pd 290° ville have bragt NB 296 nord om "DO" VOR, og da
der ikke synes nogen fornuftig forklaring pd, at NB 296 skulle flyve
nord om Dubai, md det antages, at RMI'en og VOR indikatoren pé tids-
punktet for passage af kysten ikke har vist korrekt,og at NB 296
allerede her har faet reflekteret signaler, som har givet en trovardig
indiksation bdde pd RMI'en og VOR indikatoren.

Hvis man forudsatter, at NB 236 ved passage af kysten har konsta-
teret sig selv pé en radial tat ved radial 120 og troet sig tzt pd
stationen, kunne man udmzrket forvente en styret kurs pa 2900.

Det kan af foranstdende konkluderes, at NB 296 ved passage af
kysten har haft stabile, men ukorrekte VOR indikationer, og at kort-
varige midlertidige ustabile indikationer eller "flagwarning" sandsyn-

ligvis f@rst er konstateret mindre end 1 minut, fgr havariet indtraf.

2.1.1.13., Tekniske konditioner.

I henhold til pkt. 1.15.3 viste undersggelser af motorinstrumen-
ter for venstre motor N 1 30%, N 2 90-92%, EGT 380°, EPR viser +, og
for hgjre motor N 1 80-90%, N 2 30%, EGT samme sted 370°C, EPR 1.8.

P4 grundlag af disse oplysninger kan det konstateres, at ingen
af motorerne har veret i en "flamed out" tilstand i havarigjeblikket,
og det mi anses for mest sandsynligt, at motorerne har igbet med et
RPM i stgrrelsesordenen 90%.

Kompressor og turbineblade var afrevet og deformeret pd en méde,
som normalt optrzder i forbindelse med havari ved store motoromdrej—
ningstal. Denne konstatering underbygger sdledes ovennzvnte 90% RPM.

En energikurve beregnet pé grundlag affflight recorder udlesning
over OY-STL's sidste 4 min.'s flyvning viser, at fartgjets samlede
energi 1 flywningens sidste 10-20 sek. forggedes, hvilket kun kan have
fundet sted, safremt motorernes effekt gges.

Samme energikurve forlgber javnt uden kraftige bevegelser, hvilket
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indikerer, at der ikke pd noget tidspunkt i minutterne fgr havariet
er sket nogle voldsomme skift i motorernes effekt.

Foretagne undersggelser viser sdledes, at motorerne har opereret
normalt i havarigjeblikket og i tiden umiddelbart fgr, og intet er
fundet, som antyder, at motorerne ikke skulle have fungeret normalt
under hele flywningen,

Det skal i denne forbindelse bemzrkes, at emergency checklist
blev fundet uopsléet i den dertil indrettede metallomme, hvilket an-
tyder, at man ikke har veret i gang med nogen ngdprocedure, i hvert
fald pd havaritidspunktet. Endvidere skal bemmrkes, at rudder og
elevatortrim blev fundet i stillinger, som svarede til normalt ved
den givne flyvefart og et normﬁlt luftfartg].

Af pkt.1.15.6 fremgér, at de 2 Horizon flight directors i hava-
rigjeblikket (2. kollisionspunkt) indikerede 23 og 30° krengning til
venstre samt 10 og 20° climb. Endvidere fremgér, at angle of attack
indicator stod p& under 13°.

Da luftfartgjet ramte fgrste gang, blev store dele af venstre
vinge revet af, og luftfartgjet mé straks herefter have begyndt at
krznge til venstre, og en venstre krsngning pa 23-30° i 2. kollisions-
#jeblik er absolut sandsynlig og stemmer da ogséd overens med vrag-
delenes fordeling, som viser, at hgjre vinge er kommet klar over
bjergkammen i modsztning til det gvrige luftfartd].

For s& vidt angdr climb, mid de 10-20° indikeret p& horizonten,
tilskrives attitude. Umiddelbart f@gr haveriet havde NB 296 indledt en
stigning pd ca. 600-T00 fod/min., som med den givme fart svarer til
mellem 1 og 2° stigevinkel.

Hgjdeforskellen mellem 1. og 2. kollisionspunkt var stort set nul,
hvilket betyder, at luftfartgjet i snit har beveget sig vandret mellem
de 2 kollisionspunkter.

Straks dele af venstre vinge blev revet af, blev fartgjets lift
reduceret, og det har ikke veret i stand til at holde rate of climb,
men har allerede ved 2. kollisionspunkt haft en svag rate of descent.

Af pkt.1.12.2 fremgdr, at OY-STL i havarigjeblikket havde indika-
tion af fuld h@gjre aileron og delvis hgjre sideror. Disse stillinger
kan vel t#nkes at vere bibragt af piloterne, som instinktivt kan have
sggt at modvirke den asymmetriske balance i luftfartgjet opstéet ved
tabet af dele af venstre vinge.

Under henvisning til pkt.1.15.5, hvor det nzvnes, at radiohgjde-
mdleren stod pd -15 £t i havarigjeblikket og var koblet ud, mé &rsagen

til dette tilskrives de meget bratte hgjdegndringer, der modsvarer en
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s8 stor vinkeldrejning af servosyséemet, specielt i det line=re
omrdde, at dette ikke kunne fglge med. Muligvis kan der have veret et
kort spszndingsudfald efterfulgt af automatisk genindkobling. Radio-
hgjdemdleren forsynes fra essentiel bus VP-10, og denne har sdledes
veret under spending efter den opstdede uoverensstemmelse mellem milt
og indikeret hgjde, da der kreves LOO Hz forsyning til at bringe indi-
katoren i den afmaskede position.

Arsagen til, at radiohgjdemdlerens index stod pd +20 ft, skal
formentlig sgges i den omstendighed, at nogle piloter og méske ogsé
Ole Jgrgensen eller J@grgen Petersen benytter index under descent til
at angive hgjde, man er klareret til — i dette tilfazlde 2000 fod. Den
omstendighed, at index og dermed det visuelle adverselssystem var stil-
let pd +20 ft, bevirkede, at NB 296 ingen advarsel fik i tide om det
stigende terren,

Index skulle have vmret iﬁdstillet p& landingsminima 500 ft g=l-
dende for bdde VOR og NDB spproach til Dubai. Denne indstilling sksal
i henhold til checklisten finde sted senest ved passage af transition
level.

Havde man haft index, og dermed advarselssystemet, indstillet pd
500 ft, foreligger der en mulighed for, at man havde fiet en advarsel
s& betids, at NB 296 kunne have foretaget en stigning klar af bjergene.

Flyveledelse.

Af pkt. 1.1 fremgir, at Bahrain center kl. 1742 overdrog kontrol-
len af NB 296 til Dubai aspproach. Endvidere, at Dubai approach k1. 1750,
de NB 296 startede descent, gav clearance til FL 40, og kl. 1756, da
NB 296 passerede gennem FL 135 for nedadgiende, gav NB 296 clearance
til "DO" 2000 ft, og ordre til at rapportere "2000 ft or field in
sight". NB 296 befandt sig pd& disse tidspunkter henholdsvis 120 NM og
90 NM @gst for Dubai, det vil sige @gst for den nord-sydgiende bjerg-
kede pé& Muscat halvgen. Minimum flight altitude for luftvej R 19 er i
Jeppesen kortet angivet til 4400 ft for ruteafsnittet SPEARFISH - Dubai.
Minimum sector altitude for Dubai lufthavn er 2000 ft.

I henhold til AIP BAHRAIN pag. 3.2-5, er minimum IFR en-route
altitude for R 19 afsnittet SPEARFISH - Dubai FL 100.

Flyveledelsen p& Dubai lufthavn administreres af TAL INTERNATIO-
NAL AERADIO Ltd., England. Flyvekontrolleﬁ udfgres i1 overensstemmelse
med ICAO Annex 11, International Standards and Fecommended Practices
AIR TRAFFIC SERVICES, ICAO DOC Lilhl, Procedures for Air Navigation Ser-
vices RULES OF THE AIR and AIR TRAFFIC SERVICES, ICAO DOC TO30, Regio-
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nal Supplementary Procedures, the Bahrain AIP og IAL Company Air

Traffic Control Services,

Det skal n®vnes, at Dubal den 1k, marts 1972 ikke var ICAO medlems—
land.
Flyvelederens dispogition med hensyn til at klarere fgrst ned til

FL 40 og senere ned til 2000 ft var i overensstemmelse med szdvanlig

praksis baseret pd indholdet af tidligere nsvnte dokumenter.

Denne praksis gir i korte trzk ud pd, at man klarerer ned til

2000 ft svarende til minimum sector altitude, og ansvaret for et luft-

fartgjs navigation, og dermed &t vide, hvorndr man er inden for sector-

grenserne semt ansvaret for at holde terrain clearance indtil da, pé-
hviler piloten.

Pilotens ansvar, for sd vidt angdr navigation og terrain cleerance,
er uomtvisteligt.

Af ICAO DOC LLLk p.3.2 § 4.1 vedrgrende ACC's (Area Control Cen-
ter) tildeling af cruising levels fremgér:

"4,1. Except when specifically authorized by the appropriate autho-
rity, eruising levels below the minimum flight altitudes estab-
lished by the State shall not be assigned."”

Dubai APP (Approach)} overtog kontrollen af NB 296 fra ACC Bahrain,

da luftfartgjet befandt sig 165 NM fra Dubai. NB 296 havde pd dette

tidspunkt ikke haft radiokontakt med Bahrsain center,

Der er ikke i ICAO's publikationer fastsat en defineret granse
mellem ACC's -og APP's ansvarsomrdder. Af DOC 4LhlL's VII del, pkt. 3.3.1
fremgdr bl.a., at APP kan give flyvetilladelse til alle luftfartgjer,
som er overdraget fra ACC, og af II del, pkt.5.2.1 fremglr, at APP er
ansvarlig for kontrollerede flyvninger, som er overdraget fra ACC.

Nevnte bestemmelser g@r det muligh for ACC at overdrage kontrollen
af et ankommende luftfartgj til APP hvor som helst,

Af DOC Lhbh's IT del, pkt. 2.2 fremgér:

" 2.2, Parts IIT and IV contain the procedures applicable by AIR Traf-
fie Control Units providing approach control service.” .

Dokumentets III del omfatter AREA CONTROL SERVICES, og IV del om-
fatter APPROACH CONTROL SERVICES,

S&ledes er bestemmelserne i III del ogsd geldende for APP, ndr
kontrollen af et luftfartgj er overdraget fra ACC til AFP, og dette
betyder, at APP ikke md tildele cruising levels lavere end minimum
flight altitude.

Pr. definition er:

"Cruiging level. A level maintained during a significant portion of
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the flight."

Hvorvidt der kan vzre tale om tildeling af cruising level, nAr

et luftfartgj tildeles en descent med henblik pd forestdende indflyv—

ning og landing, fremgdr, s& vidt det kan konstateres, ikke af doku-

menterne.
Af IV del pkt. 6.3 fremgir:

"6.3. An IFR flight shall not be eleared for an initial approach below
the appropriate minimum altitude as specified by the State con-—
cerned nor to descend below that altitude unless:

(a) the pilot has reported-passing an appropriate point defined
by a radio aid; or
(b) the pilot reports that he has and can maintain the aerodrome
in sight; or
(¢) the aircraft's position has been positively determined by
the use of radar.”
Pr. definition er:

"Initial approach. That part of an instrument approach procedure con-

ststing of the first approach to the first navigational facility asso-
etated with the procedure or to a predetermined fiz."

I henhold til dette pdbegyndte NB 296 initial approach kl. 1750
i FL 310 og mAtte i henhold til ovennevwnte ikke cleares under den fast-
satte minimum flight altitude 4400 f't, medmindre NB 296 havde rasppor-
teret overhead "DO" VOR eller havde rapporteret, at man havde flyve-
pladsen i syne og var i stand til at beholde den sédan.

Konklusionen af ovennsvnte tolkning af DOC Lbhh's anviste proce-
dure er herefter, at APP ikke uden videre skulle have givet clearance
til hverken FL 40 eller 2000 ft. Fglgelig md det noteres, at Dubai
flyveledelses tolkning og praksis ikke synes at vere i overensstem—
melse med DOC hulh, sédfremt ovenfor anlagbte tolkning er korrekt.

Det skal bemzrkes, at DOC LiLh ikke har sasmme status som ICAO's
Annex'er, som indeholder stendards og rekommanderet praksis, men kom-
pletterer disse, og derfor har medlemslande ingen pligt til at fglge
anvisningerne eller til at melde afvigelser fra disse. Henset til vig-
tigheden af at kende afvigelser fra det af ICAO anviste anbefales med-
lemslande alligevel til at melde afvigelser, men, som tidligere an-
f@rt, var Dubai ikke tilsluttet ICAO.

Hvis APP havde clearet NB 296 til ikke lavere end 4L00 ft, for
herefter at afvente, at luftfartgjet rapporterede over VOR'en eller
rapporterede lufthavnen i sigte, betyder dette ikke ngdvendigvis, at

havariet ikke wvar indtruffet.
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Under de givne omstezndigheder kan det ikke udelukkes, at NB
296, da man observerede byerne Fujayrsh, Ghurayfeh og Kalba og even-
tuelt den oplyste gade, havde rapporteret lufthavnen 1 sigte. Derved
havde APP haft hjemmel til at lade luftfartgjet fortsztte ned igennem
L40oo ft, og NB 296 kunne have fortsat sin approach med henblik p& en
"straight in" landing.

I forbindelse med undersggelserne af dette emne er fremkommet
adskillige meninger om, hvorledes de nevnte dokumenter sksl tolkes.
Dette sammenholdt med den af Dubai flyveledelse anlagte tolkning for-
anledigede en henvendelse til ICAO om spgrgsmilet. ICAO fremkom med den
her i rapporten nzvnte tolkning.

Endvidere skal nzvnes, at der i forbindelse med undersggelserne
er fremkommet oplysninger, som antyder, at APP procedurer, som de af
Dubai lufthavn anvendte, muligvis anvendes andre steder.

Den omstzndighed, at der kan opstd mere end een tolkning af be-
stemmelserne om dette vigtige emne og uvished om, hvad de i samme be-
stemmelser anvendte begreber betyder, indikerer, at indhold, formule-

ring og leselighed af bestemmelserne er mangelfuld.

2.1.3. Driftsflyveplanens oprindelse m.m..

Det mé pd grundlag af oplysningerne i pkt.1.8.3 anses for givet,
at den pd havaristedet fundne flyveplsn var den, som anvendtes af be-
setningen i forbindelse med flyvningen Bombay - Dubai.

Af indnoldet af navigationskittet fandtes pd havaristedet kun
Jeppesen Manual, nogle stumper papir af flyveplaner fra andre rute-
afsnit samt mindre dele af tasken, hvori materialet opbevares. Det har
af det tilgengelige materiale ikke kunnet konstateres, hvilken date-—
ring flyveplanerne i navigationskittet havde.

Den ubenyttede flyveplan Bombay - Dubai, som blev fundet sammen
med tidligere navnte aktuelt benyttede flyveplan, var 1. udgaven af
oct/T1.

Det er konsteteret, at alle flyveplanerne, som er benyttet under
flyvninger Dubai - Bombay og retur 1 perioden fra begyndelsen af
januar til slutningen af marts 1972 er 1. udgaven af oct/T1.

Nogle af styrmendene, som flgj nevnte flyvninger, og som almin-—
deligvis stdr for navigationsplanlzgningen, har oplyst, at flyvepla-
nerne blev erhvervet fra henholdsvis fingerkontor, navigationskittet
og i et enkelt tilfelde fre navigationskontoret.

P& denne baggrund er der ingen grund til at antage andet end at

- uanset hvorfra bessztningen pd NB 296 har erhvervet flyveplaner - sd
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ville de vere kommet i besiddelse af en 1. udgave af oct/Tl.

Som det fremgdr af pkt. 1.8.%, var den anvendte driftsflyve-
plan baseret p& JT8D-T motorer, medens OY-STL var forsynet med JT8D-9
motorer,

En rekonstruktion af flyveplanen, som den skulle have set ud pé
grundlag af det i Sterling Airweys' Route Performance Manual, oplyste
om SE-10B med JT8D-9 motorer og med de for NB 296 gzldende verdier
TOW 53 tons, FL 310 hele vejen, temp standard +10°, WC -45, viser, for
s& vidt angdr tid, at ATO for de fgrste 4 checkpunkter ligger inden
for 2 min. fra ETO, medens ATO for SPEARFISH ligger U min. fgr ETO.

Det aktuelle forbrug af brzndstof viser sig at vere kun 200 kg
over det beregnede imod 1000 kg, som af NB 296 anfgrt pd driftsflyve-
planen pd samme position.

Ved vurderingen af tallene skal man imidlertid tage i betragtning
ungjagtigheden, hvormed positionerne kan bestemmes, en WC, som faktisk
var mindre samt en mindre IAS end anvist pd flyveplanen.

Det fremgdr af flight recorder udlesningen, at IAS efter starten
fra Bombay og indtil FL 310 blev ndet, ikke blev holdt i overens-
stemmelse med normal procedure. Ligeledes kan det konstateres, at IAS
fra k1., 171h lige ved passage af DOLPHIN, over en periode pd 3 time,
langsomt falder ca. 50 kt for langsomt at stige til omkring det op-
rindelige.

Det har ikke veret muligt at angive nogen fornuftig &rsag til

denne afvigelse fra det normale.

Brendstofforbrug.

Af Moadsheet" fremgir, som anfgrt i pkt.1.6.3, at NB 296 ikke
havde til hensigt at anvende brzndstoffet fra centertankene, det vil
sige at overfgre dette til hovedtankene.

Arsagen til, st man gnskede at undgd at benytte brzndstoffet i
centertankene,er, at der medgdr relativ lang tid til at fylde dem igen.
Dette vil forlenge ophold p4d jorden ved mellemlanding, som alene har
til formdl at tanke brandstof.

De konstaterede tankvisninger anfgrt i pkt. 1.12 og 1.15.2, nemlig
2 indikationer af, at der var 1025 kg i RH center tank, 3 indikatio-
ner fra O til 150 kg for de 2 hovedtanke, og endelig en indikation pa
830 kg for RH suxiliary tank, entyder, at NB 296 har fulgt sine hensig-
ter ikke at anvende brazndstoffet i centertankene.

P4 ariftsflyveplanen stdr anfgrt i rubrikken for aktuelt brand-
stofforbrug ved passage af 58E (SPEARFISH), kl. 1742 8000 kg, og sam—
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tidig er noteret 4 T. 4 T kan muligvis angive 4000 kg brendstof til-
bage.

Da der i de 2 hovedtanke var tanket ialt ca. 8000 kg i henhold
til fuel order, betyder ovennmvnte, at hovedtankene var tomme omkring
kl. 1742, og at men da var begyndt at benytte auxiliary tankene, hvil-
ket normalt sker automatisk.

Fra k1. 1742, til top of descent pabegyndtes k1. 1749, er der ble-
vet forbrugt ca. 330 kg, og under descent til 2000 ft er der forbrugt
ca. 275 kg, begge tal i henhold til AFM, ialt ca. 600 kg, hvilket vil
sige, at under forudsztning af et ligeligt brzmdstofforbrug fra begge
sider, skulle brendstofstenden i auxiliary tankene have veret ca.

T30 kg.

Denne afvigelse fra det konstaterede, 830 kg for RH suxiliary
tank, kan nemt forklares ved de tolerancer, som brendstofinstrumenter-
ne sivel fuel flow som fuel quantity indikatorerne er behzftet med.

P4 dette grundlag kan tidspunktet for overgang til auxiliary tan-
kene meget vel have veret nogle minutter senere end tidspunktet, hvor
piloten opgiver at have brugt 8000 kg, idet dette tal formentlig er
estimeret pd grundlag af aflesning af totalizer, og det skal i denne
forbindelse bemerkes, at LH fuel totalizer ikke fungerede.

Af Aeroplane Flight Manual side 1.7.2, pkt. 03 "Operational Limi-
tation" fremgdr: "The main tanke must be emptied first. When using
fuel from auxiliary tanks reduce VMO to 290 kis IAS", og af side
1.7.3, pkt. 03, vedrgrende "Fuel tank selection" fremgér: "The center-
and main tanks must always be emptied first.”

Bdde den reducerede V og det forhold, at center- og hovedtanke

skal tgmmes fgr brug af auﬁgliary tankene, er begrundet af struktu-
relle hensyn.

Af flight recorder uddraget fremgdr, at TAS under nedstigningen
over en periode p& 6 minutter 14 mellem 290 kt og 305 kt.

Dette og NB 296's beslutning om ikke at anvende brendstoffet i
centertankene var hjemlet i en Sterling Cockpit Info Nr. 111 af
5. marts 1971, hvori det i sidste afsnit lyder: "Remember that no
structual limitation apply to the use of the cemter tank fuel. Also
remember that it is not prohibited to take a couple of hundred kilos
from the auxiliary tanks if this will save you from making a transfer. "

Indholdet af denne instruks er derfor ikke i overensstemmelse

med AFM's bestemmelser.

2.1.5. Driftsforskrifter.

Sterling Airways A/S havde den 1L. marts 1972 koncession til at
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wdfgre ikke-regelmmssig offentlig lufttrafik ved godkendelsesbevis
gyldigt til 31. marts 197b.

I henhold til koncessionsbetingelserne péhviler det luftfarts-
foretagendet at udfgre sine operationer bl.a. i henhold til drifts-
forskrifterne for regelmessig og ikke-regelmsssig offentlig lufttrafik
samt i henhold til selskabets driftshéndbog.

Af driftsforskrifternes kap. T, § 7.2 (d) fremgdr, at luftfar-
tgjer, der er udstyret og bema: det som 0Y-STL, og som flyves efter
IFR bestemmelserne, skal vere forsynet med radioudstyr, ved hjzlp af
hvilket det er muligt pd et hvilket som helst tidspunkt under flyv-
ningen at modtage signaler fra radiohjzlpemidler undervejs.

Det operationelle underlag, der stod til ré&dighed for piloterne
for strekningen Bombay - Dubai,omfattede Jeppesens rutekort samt sel-
skabets standard flyveplan baseret p& nevwnte kort. Udover dette mate-
riale forefandtes der ingen egentlig analyse fra selskabet af de navi-
gatoriske muligheder i relation til hjzlpemidlernes rzkkevidde og
ngjagtighed i de sktuelle afstande.

Som anfgrt i pkt. 2.1.1.5, var det kun muligt pd ruten Bombay —
Dubai med det navigationsudstyr, som var ombord i OY-STL,over en strak-
ning af 600 NM at navigere ved hjzlp af pejlinger til hjzlpemidler
pd land placeret op til 220 NM norden for track.

Endvidere anfgres, at rzkkevidden af VOR hjelpemidlerne i for-
hold til luftvej R 19 kan give marginale modtagemuligheder i nzvnte
hgjde.

For s& vidt angdr NDB stationerne i omrddet findes et antal, hvis
officielle rzkkevidde i henhold til ICAO's AN-plan dzkker en del af
omrddet, som gennemflyves, men henset til NDB og ADF udstyrs tole-
rancer vil rzkkevidden vere begrenset, alt afhsngig af med hvilken
n¢jagtighed navigationen gnskes udfgrt. Hertil kommer muligheden for
up&lidelighed i forbindelse med torden, night effect og coast re-
fraction.

Den pdgeldende strekning md sdledes i navigationsmessig henseende
betragtes som marginal og vil derfor stille store krav til piloternes
navigationsteknik, s&fremt man skal navigere i overensstemmelse med
driftsforskrifternes bestemmelser.

Den meget nordlige rutefgring, som OY-STL fulgte, burde imidler-
tid have givet ganske gode navigationsmuligheder under den meste del

af flyvningen, iszr under den sidste trediedel.
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2,1.6. Kvalifikationer.,

Jfr. rapportens pkt.l1l.5.2.2 var Jgrgen Petersen ikke kvalifi-
ceret i overensstemmelse med FOM's bestemmelser til at udfgre pé-
geldende flyvning.

FOM's bestemmelse vedrgrende "Pilots Route Qualifications” siger,
st sdvel kaptajn som 2. pilot for flywning i omrddet det Mellemste
gsten skal modtage en komplet "route briefing" og mindst een "two weay
route training flight", og endvidere skal de opfylde kravene til
"Aerodrome Quselification" for destination og alternative lufthavne.

S&fremt en pilot har flgjet i omrddet som aktiv pilot inden for
de sidste 12 méneder, kan ovenngvnte briefing undlades.

Bestemmelsen vedrgrende "Pilots Aerodrome Qualifications" siger,
for s& vidt angdr kaptajnen, at denne kun mé anvende de regulzre vejr-
minima geldende for Sterling godkendte lufthawme, hvis han inden for
de sidste 12 mineder har gennemgdet treningskravene specificeret for
den kategori af lufthavme, til hvilke den pégeldende lufthavn (Desti-
nation og Alternativ) hgrer, eller hvis han inden for de sidste 12
m&neder som aktiv pilot har landet pd lufthavnen.

For s& vidt angdr 2. pilot, skal han gennemgé et link/simulator
progran dskkende alle fremtidige destinationer og alternative luft-
hevne. Hvis en lufthawn ikke er omfattet af simulatorprogrammet, skal
han gennemgd en link lektion for den pigeldende lufthavn.

Fgr landing p& kategori II lufthavne, til hvilke Ankara hgrer,
kreves en briefing samt et link/simulator program dszkkende approach's
og overshoots til alle relevante baner ved brug af relevante landings-—
hjelpemidler.

Hvis kaptajnen ikke opfylder kravene, kan han i serlige tilfzlde
blive autoriseret til at anvende regulere + "Unfamiliar ADD" minima.

Fgr landing pd kategori III lufthawvne, til hvilke Bombay hgrer,
kreves foruden som for kategori II lufthawvne een start og landing pé
lufthawnen som 2. pilot.

Hvis kaptajnen kun har modtaget en briefing eller ingen treming,
kan han i serlige tilfzlde autoriseres som ved kategori II lufthawne.

Nir en kaptejn autoriseres i s®rlige tilfelde, kan en sddan dis—
pensation kun gives af flyvechefen eller chefpiloten for den pégel-
dende luftfartgjstype.

Selskabets piloter er selv ansvarlige for, at nzvnte bestemmelser
efterleves.

For s& vidt angdr Dubai lufthavmn, var denne en kategori I lufthavn,
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og for at kvalificere til landing p& en sddan lufthawvn kreves blot
selvbriefing.

Ole Jgrgensen havde i april 1971 flgjet samme flyvning som flyv-
ningen den 14. marts 1972 og var derfor under henvisning til 12 mé-
neders reglen kvalificeret til ruten og lufthavnene.

Hvorvidt Ole Jgrgensen tidligere forud for en flywning pd samme
rute har kvalificeret sig til flyvningen ved at modtage en briefing,
vides ikke, idet selskabet ikke fgrer nogen liste eller protokol over
givne briefinger og ej heller registrerer givne dispensationer.

Af Ole Jgrgensen's link og simulatorlog fremgdr, at han ikke tid-
ligere har kvalificeret sig til landing pé nogen af nzvnte lufthawme
p link eller simulator. For s& vidt angdr "two way route training
flight", praktiseres denne trzning ikke.

Det skal i denne forbindelse nsmvnes, at selskabets "Route Brie-
fing & Aerodrome Briefing Card Files", hvis eksistens publiceres ved
Cockpit Info Nr. 100 af 15. juni 1970, ikke omfattede oplysninger om
ruteafsnittet Bombay - Dubai eller oplysninger om Dubai lufthawn.

Jgrgen Petersen opfyldte ingen af FOM'ens krav til kvalifika-
tion for flywning til Ceylon.

Selskabets forklaring pid den manglende overensstemmelse mellem
bestemmelsen og det praktiserede ved denne flywning er, at man gene-
relt havde den praksis, at blot een af piloterne havde veret pé en
lufthavn inden for 12 méneder, var besztningen kvalificeret. Var dette
kvalifikationskrav opfyldt, ver det delegeret til besztningskontoret
at dispensere fra de tidligere nezvnte bestemmelser i FOM'en.

Da FOM'en er godkendt af luftfartsdirektoratet - og dermed ogsé
tidligere nzvnte bestemmelse - burde proceduren i ovennavnte praksis
have veret forelagt luftfartsdirektoratet til godkendelse, forinden
den blev taget i brug.

Det kan tenkes, at de i FOM'en n®vnte bestemmelser er for strenge
at praktisere i forbindelse med den virksomhed, som selskabet udfgrer,
men p& den anden side skgnnes den praktik, som i stedet er introduce-
ret, at vere for lempelig, al den stund man kan komme i den situation,
som muligvis kan have veret tilfzldet ved sammensstningen af Ole Jgr-
gensen og Jgrgen Petersen som besztning, at fgr en flywning har pilot
A, uanset om det er kaptajn eller 2. pilot, ikke flgjet ruten og ej
heller f&et en briefing, medens pilot B blot behgver at have flgjet
turen en gang tidligere inden for 12 méneder. Da pilot B ved den tid-
ligere flyvning ikke behgver at have modtaget en briefing prmcis pd

semme mide som pilot A ovenfor, fordi piloten, han var sammen med, da
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havde flgjet ruten tidligere, kan hans viden om den pagsldende rute
blot belgbe sig til, hvad han selv erfarede, og hvad den anden pilot
tilfzldigvis fortalte ham, og da denne anden pilots viden igen er af-
hengig af 0.s8.v., 0.8.v.. Systemet giver sdledes ingen sikkerhed for,
at en pilot bliver introduceret i den viden om en rute, som et selsksb
er 1 besiddelse af.

Ministeriet for offentlige Arbejders driftsforskrifter vedrgrende
flyvebesstningsmedlemmers kvalifikationer stiller kun krav om specielt
rutekendskab til fartgjschefen, men ikke til gvrige besztningsmedlemmer.

I henhold til disse bestemmelser skal et luftfartsforetagende sikre
sig, at fartgjschefen har forngdent kendskab til en rute, og dette kend-
skab skal fortrinsvis erhverves ved flywning pd ruten, og sddan erfa-—
ring mé ikke vzre zldre end 12 maneder.

Ole Jgrgensen havde beflgjet strskningen 6 gange og senest 10
méneder inden havariet, og besztningen var sdledes efter luftfartsdirek-
toratets opfattelse kvalificeret i henhold til Ministeriet for offent-
lige Arbejders driftsforskrifter.

Ole Jgrgensen havde veret kaptajn og fungeret som sé&dan i kun 9
mineder. Han havde tidligere wveret i Mellemgsten og Fjerngsten, men
altid som 2, pilot, og pd enkelte af disse flyvninger medfulgte naviga-
t@gr. Flyvningen til Ceylon var Ole Jgrgensens fgrste flywning til det
Mellemste @sten som kaptajn.

Ole Jgrgensen havde tidligere i henhold til pkt.l.5.12 landet
6 gange i Dubai og Sharjah. P& nzr een gang fandt landingerne sted i
dagslys og kun en gang om natten. Denne natlanding fandt sted pé en
flyvning mod vest. 4 af 6 landinger fandt sted i forbindelse med flyv-—
ninger mod gst.

Ole J@rgensen havde som kaptajn foruden flywvning i Europa haft 8
flyvninger til Las Palmas, 2 til Tel Aviv og en enkelt til Tunis og
Istanbul. Ingen af disse flywninger frembgd navigatoriske betingelser
tilsvarende de geldende for flyvningen til Ceylon, og derfor var flyv-
ningen til Ceylon den fgrste i et sddant omrdde, hvor Ole Jgrgensen
fungerede som kaptagjn.

Jgrgen Petersen havde veret ca. 2 &r i selskabet og i denne tid
flgjet ca. 1400 timer pd Caravelle. Han havde, som foran anfgrt, aldrig
flgjet i det omhandlede omréde.

P4 baggrund af foranstdende md det siges, at bdde kaptajn og first
officer var relativt uerfarne med hensyn til den flyvning, som de skulle
udfgre. Sammensetningen af cockpitbesatningen til at udfgre den vigel-

dende flywning kunne have veret heldigere valgt.



- 60 -

Nevnte bedgummelse skal ogsd ses pd baggrund af dels den omstendig-

hed, at selskabet havde beflgjet ruten til Ceylon 1 et par sesoner,

og derfor havde en stab af piloter, som havde erfaring péd ruten, og
dels den omstendighed, at selskabet i det hele taget af sin store stab

af piloter skulle have mulighed for at sammensstte en besztning med et

hgjere erfaringsniveau.

Det sksal nswnes, at J@rgen Petersen ikke oprindeligt var schedu-

leret til pdgeldende flyvning. Piloten, som var scheduleret, fik af

forskellige &rsager forfald, og J@rgen Petersen blev derpé anmodet

om et patage sig flyvningen.

. 2.2, Konklusion.

2.2.1. Undersggelsesresultater.

10.

Ole Jgrgensen og Jgrgen Petersen var behgrigt certificeret.

T henhold til FOM'en var Jgrgen Petersen ikke kvalificeret til

at wdfgre Flywningen til Ceylon.

Selsksbet anvendte en anden praksis, hvad piloters kvalifikatio-
ner angik, end den i FOM'en anviste. I henhold til denne praksis
var besetningen kvalificeret til flywningen. Nevnte praksis skgn-—
nes ikke at tilsikre, at piloterne bliver forsynet med den maxi-
male viden om rute og lufthavne, som selskabet er i besiddelse af.
Kombinationen af Ole Jgrgensen og J@rgen Petersen som besztning,
set p& baggrund af deres erfaringsniveau i slmindelighed, kunne
have veret heldigere valgt til den pégeldende flyvning.

I lighed med selskabets gvrige piloter havde ingen af piloterne
af selskabet modtaget nogen form for speciel trening i anvendelse
af vejrradar.

Der er ved de foretagne undersggelser intet observeret, som indi-
kerer, at piloterne den pigeldende dag ikke var psykisk sdvel som
fysisk i orden.

For s& vidt angdr tjenestetidsbestemmelserne var disse efterlevet
op til havaritidspunktet. Den samlede flyvning kunne ve#re gennem-
fgrt 1 overensstemmelse med bestemmelserne.

OY-STL var behgrigt certificeret og havde gyldigt luftdygtig-
hedsbevis,

Tyngdepunktet og vegt var inden for de tilladte grznser ved star-
ten fra Bombay, og intet antyder, at dette ikke ogsd var tilfel-
det i havarigjeblikket.

Undersggelserne viste ingen fejl eller skader, som kan tenkes op-
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stdet f@r havariet.

Det har ikke kunnet fastslds, hvorvidt radaren var funktions-
dygtig i "ON".

Begge motorer opererede med store omdrejninger pd havaritids-
punktet, og intet antyder, at motorerne pd noget tidspunkt har
opereret unormalt.

0Y-STL var i en "clean" konfiguration i havarigjeblikket og havde
badde AC og DC el-kraft indtil 2. kollisionspunkt.

NB 296's "fuel management" var ikke i overensstemmelse med FOM's
bestemmelse, men - i overensstemmelse med Cockpit Info Nr,1l1ll. -
NB 296's besztning var forinden starten fra henholdsvis Colombo
og Bombay blevet forsynet med tilstrskkeligt meteorologisk
materiale,

Vejret i approach omrddet har ikke haft nogen direkte indflydel-

' se pad havariet, idet vejrforholdene ikke var anderledes end de,

piloterne normalt kunne forvente at komme ud for, og som de lige-
ledes forventedes at kunne klare.

Derimed spillede vejrsituationen, og den omstendighed, at det var
mgrkt, en rolle som et led i kaden af omstendigheder, som skulles
opfyldes, for at hsvariet kunne indtreffe.

NB 296 driftede 80 - 90 NM nord for den planlagte rute R 19. Be-
sgtningen kunne med de givne vejroplysninger have forudset en
stgdrre driftangle end den, de kalkulerede med,og derved sammen
med en bedre anvendelse af navigationshjszlpemidlerne have mindsket
den samlede afdrift.

Alt vesentligt jordbaseret navigationsudstyr, som NB 296 kunne
t#nkes at have benyttet til sin navigation og approach, er rap-
porteret i normal operation den 1h, marts 1972, bortset fra at
Dubai ILS glidepath var ude af drift pd grund af baneudvidelse,
samt at rekkevidden af "DO" NDB af samme &rsag var reduceret.
Dette var ikke publiceret.

Beflyvningen af strskningen Bombay — Dubal var i navigetions-
messig henseende marginal. Selskabet havde ikke foretaget en
egentlig analyse af de naviéatoriske muligheder pd den pégel-
dende strekning.

Den af NB 296 benyttede driftsflyveplan af oct.Tl (1. udgave) var
forgldet, idet sidste checkpunkt fgr Dubai havde #ndret position
og betegnelse.

Besstningen var opmzrksom pd den #ndrede betegnelse, men det har
ikke kunnet klarlmgges, om man ogsé vaer opmzrksom pd den zndrede

position.



21.

22.

23.

2k,

25.

26.

27.

28.

- 62 -

Selskabet var i besiddelse af relevante oplysninger om gndringen.
En revideret udgave af driftsflyveplanen dateret 5.1.T72 og inde-
holdende ngwnte =ndring kom fgrst i brug i april 1972, Drifts-
flyveplanen af sével oct.7l (1. udgave) og 5.1.72 var baseret pé

- 7 motorer. Dette var ikke anfgrt pd flyveplanen. OY-STL var
forsynet med — 9 motorer.

Flyveplanens afsnit vedrgrende korrektion for afvigelser fra
standard kondition var baseret pd nogle af selskabet udarbejdede
brendstofforbrugstabeller.

Indflywningskontrollen i Dubai gav clearance fgrst til FL 40 og
senere til 2000 ft.

NB 296 valgte at forsgge en "straight in" landing, til trods for
oplysning om 5/8 skyer i 2000 ft pd Dubai lufthavn.

I forbindelse med descent gjorde piloterne sig skyldige i den
fejltagelse at fremrykke tidspunktet for "top of descent" ca. 5
minutter fra det f@grst beregnede. Fremrykningen forérsagedes for-—
mentlig af fejltolkning af radarbilledet eller forkerte oplysnin-
ger i driftsflyveplanen eller begge dele.

Da FL 94 passeredes under descent, mindskedes rate of descent og
samtidig drejede luftfartgjet 25° til venstre, og IAS mindskedes
fra 295 kt til 250 kt. Efter ca., 1 min. ggedes rate of descent

til ca. %000 ft/min., og speed brakes aktiveredes.

Den gstlige kyst pd Muscat halvgen blev passeret ved byerne
Fujayrah, Churayfah og Kalba.

Det pégzldende omride var kun delvis dskket af skyer, hvilket
indebar, at bessgtningen fik jordkontekt. Herunder har man forment-
lig opfattet de under pkt. 25 nsvnte byer som Dubai. ‘

Uden positivt at have fastsldet sin position fortsattes descent'en
gennem Minimum Flight Altitude - LLOO £t - og gennem den klare-
rede hgjde 2000 ft til en hgjde af ca. 1800 ft, som blev ndet
efter eﬁ jevn overgang til vandret flyvning. Farten var herunder
faldet til 200 kt, og kysten passeredes umiddelbart syd for byerne.
Efter passage af kysten mindskedes hgjden yderligere til 1420 ft
og farten til ca. 155 kt. I flyvningens sidste minut fra ca. 1 min.
30 sek. efter passage af kysten ggedes farten atter til 190 kt IAS
og hgjden til ca. 1600 ft.

Denne sidste mangvre kunne antyde en overskydning, men méske ogsé
bare gnsket om at komme op i 2000 ft.

Radiohgjdemélerens advarselssystem har ikke veret anvendt pd en

midde, s& det har kunnet alarmere i den foreliggende situation.
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2.2.2. &rsag til havariet.

Arsagen til havariet var, at luftfartgjet blev fgrt under den

foreskrevne minimum flyvehgjde, vesentligt foranlediget af

at piloterne troede sig l#ngere fremme, formentlig pd grund af fejl-
agtig information fra den anvendte forzldede flight plan formu-
lar eller pad grund af fejltolkning af vejrradaren eller en kombi-
nation af begge, samt

at piloterne, da de fik visuel kontakt med byerne Fujayrsh, Ghursyfah
og Kalba, mente at f& bekrazftet deres position gennem opfattel-

sen af, at disse var Dubai.
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3. Forebyggende foranstaltninger og rekommandationer.

3.1.

3.2,

3.3.

3.k,

3.5.

3.6.

Det skal rekommanderes, at bestemmelserne vedrgrende piloters
kvelifikation pd rute og lufthawne tages op til overvejelse,

og at recorderingen af de enkelte piloters kvalifikationer leg-
ges 1 fastere rammer.

Det skal rekommanderes, at vejrradar'en og andet nyt udstyr, som
introduceres i et selskabs luftfartgjer, bliver gjort bekendt for
selskabets piloter gennem specialkurser eller en serlig briefing,
hvorunder navnlig det pagsldende udstyrs begr#znsninger klar-
legges.

Det bgr overvejes,om og i1 bekrmftende fald i hvilken udstrszkning
vejrradar'en skal indgd som et hjzlpemiddel pd ruter med speci-
elle marginale navigationsmuligheder.

Problematikken omkring navigationen i forbindelse med flywminger
som Dubai - Bombay - Colombo v.v. og lignende strakninger med
forholdsvis sparsomme navigationsmuligheder bgr yderligere klar-
legges, og der bgr fastl=gges nzrmere kriterier for pilotnavi-
gering.

Kun den omstzndighed, at det lykkedes at finde resterne af drifts-
flyveplanen, lagde for dagen, at denne var en forzldet udgave.

I denne anledning er hele spgrgsmilet om selskabers tilladelse

til at afvige fra bestemmelserne i driftsforskrifternes § L.3.1
taget op til fornyet overvejelse i luftfartsdirektoratet. For-
udsztningen for, at man har kunnet undlade at efterlade en kopi
af driftsflyveplanen pa& afgangsstationen, har veret den opfattelse,
at forudberegnede flyveplaner let lod sig rekonstruere.

Imidlertid har undersggelser vist, at dette ikke umiddelbart lader
sig gfre, og en rekonstruktion ville under ingen omstzndigheder
afslgre, om en forkert flyveplan har veret anvendt, og ej heller
om piloten pd afgangsstationen har lagt forkerte verdier ind i
form af vind, tid, brzndstof o.s.v..

Det skal i1 samme forbindelse n®vnes, at kopi af skema for bereg-
ning af tyngdepunktet ikke efterlades pd afgangsstationen. Kun
tallene for tyngdepunktet indfgres i "loadsheet", og dette levner
ingen mulighed for at kontrollere, hvordan men er ndet frem til
tallene. Ogséd dette spgregsmdl er taget op til overvejelser i luft-
fartsdirektoratet.

Selskabets navigationskontor er organisatorisk overflyttet til

operationsafdelingen, sdledes at afdelingen nu sorterer under fly-
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vechefen, som overfor myndighederne er ansvarlig for, at opera-
tionerne gennemfgres i1 overensstemmelse med givne bestemmelser.
Det fremgir, at selskabet anvendte brendstofforbrugstabeller frem-
stillet pd grundlag af egne erfaringer. Foranlediget heraf har
luftfartsdirektoratet undersdgt, pA grundlag af hvilke oplysnin-
ger andre danske selskaber udarbejder driftsflyveplaner.

Det viste sig, at péd nzr eet selskab benyttedes alene de af
fabrikanten udarbejdede anvisninger.

Nevnte selskab anvender en fuldt acceptabel metode baseret pé
EDB.

Det skal rekommanderes, st der af myndighederne fastsattes ret-
ningslinier for, hvornér man kan benytte et andet grundlag til
beregning af driftsflyveplan, end det af fabrikanten oplyste.

Det skal rekommanderes, at proceduren for udarbejdelse og anven-
delse af forudberegnede driftsflyveplaner udformes s8ledes, at
der er stgrst mulig sikkerhed for, at sidste nye vasentlige
informationer er indeholdt i flyveplanen, fgr en flyvning pébe-
gyndes, Dette kan f. eks. ggres ved ngjagtig datering — hvilken
tidligere flyveplan der ggres ugyldig - lister over sidst ud-
komne flyveplaner - indsamling af alle relevante flyveplaner pé
autoriseret sted, forinden hver flyvning, og bortkastning af

ikke benyttede ved hjemkomst — annullering af beholdning af
driftsflyveplaner,straks vaesentlige @ndringer indlgber, selv om
ny udgave ikke er udarbejdet. Det skal endvidere rekommanderes,
at der pd& driftsflyveplaner, eller route charts, som anvendes pd
ruter, hvor pilotnavigation kommer til stgrre udfoldelse end
"almindeligt", gdres plads til informationer vedrgrende naviga-—
tion, s8ledes at det fremgér, hvorledes navigationen faktisk for-
1gber (NAV LOG).

Det skal rekommanderes, at selskaber ved kalibrering af Flight
Recorders noterer méleresultaterne og opbevarer disse.

En mere ngjagtig udlesning af Flight recorderen vil da vere mulig.
Flight recorderkassen er bemalet i en orange farve med henblik pd
lettere at kunne finde denne.

Imidlertid beskadigedes kassen ved OY-STL's havari, og bindmaga-
sinet slyngedes bort.

Det skal rekommanderes, at ogsé& béndmagasinet bemales i en igjne-
faldende farve.

Denne rekommandation er fremsendt til ICAO.

Det fremgdr af pkt. 1.11, at flight recorderbéndet i nedslaget
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blev revet eller skdret over af scriber roller. Dette beskadi-
gede recorderingen af flyvningens sidste sekunder.

Det skal foreslds, at fabrikanten tager op til overvejelse at
modificere udstyret til forhindring af sddanne skader.
Luftfartgjet var ikke udstyret med cockpit voice recorder.
Muligheden for st hgre piloternes kommunikation i cockpittet i
tiden fgr havariet ville have varet af uvurderlig betydning for
undersggelserne. I forbindelse med udenlandske undersggelser af
havarier med luftfartgjer forsynet med cockpit voice recorders
har demne betydning vist sig i1 utallige tilfmzlde. Henset til det
verdifulde for flyvesikkerheden i, at omstzndighederne omkring
et flyvehavari klarlsgges sikkert og hurtigt, skal det foreslés,
at myndighederne tager eksisterende regler og beslutninger sagen
vedrgrende op til overvejelse med henblik pd, at luftfartgjer i
regelmzssig og ikke-regelmessig offentlig lufttrafik snarest for-
synes med cockpit voice recorders.

Det skal rekommsnderes, at der bringes overensstemmelse mellem
selskabets bestemmelser — FOM, AFM, Cockpit Info's - og praksis,
Det skal rekommanderes, at instruktioner vedrgrende anvendelse
af radiohgjdemdlere udformes sdéledes, at man har den bedst mulige
udnyttelse af instrumentets advarselsfunktion.

Det skal endvidere rekommanderes, at myndighederne tager op til
overvejelse at ggre moderne "ground proximity warning system"
obligatoriske 1 luftfartdjer i regelmessig og ikke-regelmmssig
offentlig lufttrafik.

Under henvisning til FOM's para 3.1.6, pkt.2 b, skal det rekom-
manderes, at bestemmelsen revideres sdledes, at den giver en
entydig anvisning pd, at man kun kan fastsld sin position ved
hjelp af radionavigationsudstyr eller lignende udstyr.

Det skal rekommanderes, at ICAO tydeligggr bestemmelserne i

DOC Lhhl III del, para 4.1 og IV del, para 6.3, og ligeledes

tydeligggr begreberne anvendt i disse bestemmelser.

Omste#ndighederne, som fgrte til 0Y-STL's havari, er ikke uszdvan-
lige derhen, at samme omstzndigheder har fgrt og fgrer til mange
havarier, hvor luftfartgjer kolliderer med terrzn under approach
f@gr landing.

Uden at det skal have til hensigt at fratage piloten ansvaret for
terrain clearance og navigation, men med det formdl at bygge en

ekstra sikkerhed ind i systemet, skal det foreslds, at nzvnte
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bestemmelser g@res til en ICAO standard og udformes séledes, at
ATC aldrig kan udstede clearance til hgjder lavere end minimum
flight altitude gzldende for det ruteafsnit, som et luftfartg]

befinder sig i, medmindre luftfartgjets position positivt er

fastsldet ved hjelp af radionavigationsudstyr eller lignende.

Luftfartsdirektoratet, den 2. november 1973.



