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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshandelse
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om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.
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Rapport C 1996:3

L-46/95
Rapporten fardigstalld 1996-01-29

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/Innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats
Typ av flygning

Véader
Antal ombord:beséattning

passagerare
Personskador
Skador pa luftfartygen

Forarnas alder, certifikat

Forarnas flygtid

A. SE-DDP, DC-9-41

B. OY-KHR, MD 80

A. Scandinavian Airlines System
B. Scandinavian Airlines System
1995-07-16 kl. 20.25

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(SST) = UTC + 2 timmar

Luftrummet ca 4 NM norr om Trosa VOR,
AB-lan, (pos 5900N 1730E)

A. Passagerarflygning i linjefart

B. Passagerarflygning i linjefart

IMC i moln

A.5

B.4

A. 88

B. 72

Inga

Inga

A.494r, D

B. Kapten 51 ar, D/ styrman 30 ar, B

A. 10 600 tim, varav 7 350 pa DC-9

B. Kapten 8 900 tim, varav 3 000 pa MD 80
/styrman 3 500 tim, varav 600 pa MD 80

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 16 juli 1995 om att ett
lufttrafiktillbud mellan luftfartygen med registreringsbeteckningarna SE-DDP och
OY-KHR intraffat i luftrummet 4 NM norr om Trosa VOR, AB-1an, samma dag

kl. 20.25.

Héandelsen har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrom, ordfor-
ande, och Rune Lundin, flygoperativ utredningschef. SHK har bitratts av Kjell
Magnusson som flygoperativ expert, Kristina Pollack som Human factorexpert
samt Auvo Hagvret som flygtrafikledningsexpert.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Rune Lundberg och Carl

Olsson.

SAS SAINT-grupp har genom Lars Deremo f6ljt undersokningen.

SAMMANFATTNING

Trafikflygplanet OY-KHR var under flygning fran Képenhamn till Stockholm-
Arlanda. Strax séder om radionavigeringsfyren vid Trosa (Trosa VOR) var
flygplanet under plané fran flygniva (FL) 290 (8 850 m) till FL 210 (6 400 m).
Trafikflygplanet SE-DDP var samtidigt under stigning pa en motande/skarande
kurs fran Stockholm-Arlanda via Trosa VOR mot Visby och var klarerat till FL

180 (5 500 m).

Befalhavaren pa OY-KHR 6verlamnade da tillfalligt ansvaret for radiotrafiken
till styrmannen for att sjalv avlyssna aktuell vader- och trafikinformation (ATIS)
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for Arlanda. Strax darpa anropades OY-KHR av Stockholm kontroll med ett
fardtillstand att sjunka vidare till FL. 190 (5 800 m). Tillstandet kvitterades korrekt
av styrmannen, som dock inte begarde bekraftelse av sin kvittens fran Stockholm
kontroll och inte heller hade mojlighet att just da skriva ner det nya fardtillstandet.
Av misstag stallde emellertid styrmannen in FL 090 (2 700 m) pa APS (Altitude
Preselect System), vars display visar den héjd som flygplanet genom autopiloten i
detta fall skulle sjunka till och darefter halla.

Da befalhavaren pa OY-KHR inhamtat ATIS och atertog ansvaret for radiotra-
fiken reagerade han inte for hojdvardet pa APS-displayen, eftersom vardet inte i
vasentlig man avvek fran ett normalt fardtillstand i den aktuella positionen.

Flygledaren som radarfoljde bada flygplanen upptackte omedelbart att OY-
KHR sannolikt underskred tillaten hojd och gav bada flygplanen information om
inbdrdes positioner. OY-KHR steg omedelbart till FI 190 och nagon risk for
kollision hann aldrig uppsta.

Genom inspelat radarbildunderlag har kunnat faststéllas att separationsunder-
skridandet skedde nar flygplanen var pa nagra kilometers avstand fran varandra
med en hojdskillnad pa som minst ca 150 m.

Styrmannens agerande berodde sannolikt pa att hon, som var i slutet av en
femdagars arbetsperiod, fatt sin koncentrationsformaga omedvetet sankt.

Vid SHK:s undersokning har det framkommit skillnader i tilldmpningen av den
foreskrift i flygforetagets Flight Operation Manual, som reglerar forfarandet nér
endast en pilot kan avlyssna meddelande om fardtillstand. Vidare har kritik
framforts betr&ffande ATIS-informationen for Stockholm-Arlanda.

Rekommendationer

SHK har rekommenderat Luftfartsverket att for Stockholm-Arlanda se dver ATIS-
informationens innehall, utformning och tidslangd, allt i syfte att endast ound-
ganglig information for ankommande respektive avgaende trafik presenteras sa
tydligt och snabbt som mgjligt.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Vid flygning fran Képenhamn till Stockholm-Arlanda under kvallen den 16 juli
1995 var trafikflygplanet OY-KHR, en MD 80, under plané fran flygniva (FL) 290
(8 850 m) till FL 210 (6 400 m) strax s6der om radionavigeringsfyren vid Trosa
(Trosa VOR). Strax efter kl. 20.20 6verlamnade befélhavaren tillfalligt ansvaret
for radiotrafiken till styrmannen for att sjalv avlyssna aktuell vader- och trafikin-
formation (ATIS) for Arlanda. Kort dérpa anropades flygplanet av Stockholm
kontroll (ACC) med ett tillstand att sjunka vidare till FL 190 (5 800 m). Med-
delandet kvitterades korrekt pa radio av styrmannen, dock forst efter ett fornyat
anrop fran ACC. Styrmannen, som forde flygplanet och for tillfallet saknade
mojlighet att anteckna den nya flyghojden, stallde endast in den pa APS (Altitude
Preselect System), vars display visar den hojd som flygplanet med hjalp av auto-
piloten i detta fall skulle sjunka till och darefter halla.

Styrmannen begéarde aldrig bekréftelse fran ACC pa sin kvittens av den nya
flyghojden.

APS-displayen kom emellertid att visa FL 090 (2 750 m) i stallet for FL 190,
varvid flygplanet nagot senare underskred den héjd som skulle ge erforderlig
separation till SE-DDP, en DC-9 pa véag fran Stockholm-Arlanda till Visby, som
befanns pa motande/skarande kurs under stigning mot FL 180 (5 500 m).

Styrmannen har uppgivit att hon maste ha stéllt in FL 090 men har inte kunnat
ge nagon forklaring till det. Hon har dock framhallit att FL 090 i den aktuella
positionen lag narmare det normala fardtillstandet an FL 190.

Da befélhavaren pa OY-KHR inhamtat ATIS och atertog ansvaret for radiotra-
fiken reagerade han inte 6ver hojdvardet i APS, eftersom det ocksa enligt honom
inte i vasentlig man avvek fran ett normalt sadant fardtillstand.

Flygledaren vid ACC upptéackte genom flygplanets héjdsvarande transponder
omedelbart att OY-KHR sannolikt underskred tillaten hojd. Via radio gav han de
bada flygplanen information om inb6rdes positioner och OY-KHR intog snarast
FL 190. Ett separationsunderskridande skedde men nagon omedelbar risk for
kollision hann efter flygledarens ingrepp aldrig uppsta.

Vid separationsunderskridandet var flygplanen pa nagra kilometers avstand fran
varandra med en héjdskillnad pa minimum ca 150 m. Flygplanens positioner
framgar av bilaga 2.

Personskador
Inte aktuellt.

Skador pa luftfartygen
Inte aktuellt.

Andra skador
Inte aktuellt.
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Personal

Beséttningarna
A. Befalhavaren pd SE-DDP var vid tillfallet 49 ar och hade gallande D-certifi-
kat.

Hans totala flygtid var 10 600 timmar varav ca 7 350 timmar pa DC-9.

B. F/c. Befalhavaren pa OY-KHR var vid tillfallet 51 ar och hade gallande norskt
D-certifikat.

Hans totala flygtid var 8 900 timmar varav 3 000 timmar pa MD 80. Han
genomgick senaste periodiska flygtraning (PFT) i januari 1995. Hans registrerade
flygtid for senaste dygn/manad/90 dagarsperiod var: 2:22 / 51:53 / 166:20 timmar.

B. F/o. Styrmannen pd OY-KHR var vid tillfallet 30 ar och hade géllande B-
certifikat.

Hennes totala flygtid var 3 500 timmar varav 600 timmar pa MD 80. Hon
genomforde inflygning pa MD 80 i augusti 1994 och genomgick senaste PFT i
januari 1995. Hennes registrerade flygtid for senaste dygn/manad/90 dagar var
4:22 | 46:44/ 241:51 timmar

SHK har narmare granskat hennes tjanstgoringsférhallanden under den aktuella
arbetsveckan. Hennes tjanstgdringsblock framgar av ett av foretaget framtaget
”crewslip” for perioden 10 - 23 juli 1995. Det aktuella arbetsblocket borjade, efter
sedvanlig periodledighet pa fyra dagar, onsdagen den 12 juli pa eftermiddagen.
Arbetsblocket omfattade fyra inplanerade arbetsdagar, onsdag - 16rdag. Séndagen
utgjordes av s.k. "standby”, innebarande att hon under den dagen maste vara
beredd pa att eventuellt fa trada i tjanst.

Den schemalagda planeringen med intrade under “standby” framgar av féljande
tabell:

Ons12 15.30 - 16.40 Arlanda - Képenhamn
17.25 - 18.55 Kdopenhamn - Bryssel
19.45 - 21.20 Bryssel - Kdpenhamn
22.20 - 23.25 Koépenhamn - Arlanda Arbetstid 9:50 tim

Tor 13 13.25-15.20 Arlanda - Helsingfors
16.00 - 16.40 Helsingfors - Képenhamn
17.20 - 18.25 Kopenhamn - Arlanda
20.00 - 21.35 Arlanda- London (LHR) Arbetstid 10:27 tim

Fre14  16.45-19.35 London - Képenhamn
20.20 - 21.25 Kopenhamn - Oslo
22.15 - 23.15 Oslo - Arlanda Arbetstid 7:20 tim

Lor 15  14.55-18.10 Arlanda - Rom (FCO)
19.10 - 22.25 Rom - Arlanda Arbetstid 9:05 tim

So6n 16  (12.00 - 22.00 Standby)
15.30 - 16.20 Arlanda - Oslo
17.35 - 18.40 Oslo - Képenhamn
19.20 - 20.25 Kopenhamn - Arlanda Arbetstid 5:25 tim
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1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

8
Veckoarbetstiden for blocket med ”standby”-tjanstgdringen inklusive nattupp-

vardering blev totalt 42 timmar och 20 minuter. Enligt kollektivavtalet mellan
foretaget och pilotféreningen ar veckoarbetstiden maximerad till 42 timmar.

Styrmannen har uppgivit att hon vid tidpunkten fér handelsen hade borjat
kénna sig nagot trott.

Flygledaren

Flygledaren i position R 5 vid Stockholm ACC var vid tillfallet 26 ar och hade
sedan fem manader behdrighet i aktuell position. Han hade dagen fore handelsen
varit ledig och borjade sitt arbetspass kl. 14.00 pa séndagen. Vid handelsen hade
han efter ett uppehall suttit 20 min i arbetspositionen. Arbetsbelastningen var da
enligt honom sjalv medelhdg.

Luftfartygen

Luftfartyg: registrering och typ A. SE-DDP, DC-9-41
B. OY-KHR, MD 80
Agare/Innehavare A. Scandinavian Airlines System
B. Scandinavian Airlines System

Bada luftfartygen hade gallande luftvardighetsbeuvis.

Meteorologisk information

| omradet for handelsen radde kalluftsmassevéader med inslag av cumulunim-
busmoln (cb) vars 6versidor nadde Gver 6.000 m. | cb-molnen radde kraftig
turbulens och risk for nederbdrd/isbildning. Cb-molnens karnomraden var majliga
att lokalisera och undvika med hjélp av trafikflygplanens véderradar, men var inte
synliga pa kontrollcentralens syntetiska radarbild.

Navigationshjalpmedel

SE-DDP och OY-KHR utnyttjade navigationshjalpmedel enligt AIP Sweden i
enlighet med de normala rutinerna for Stockholm/Arlanda.

Radiokommunikationer

SHK har tagit del av den inspelade radiotrafiken vid ACC. Utskrift av trafiken
mellan kl. 20.15 - 20.24 framgar av bilaga 3.

Radiokommunikationer i form av fardtillstand och kvittenser utvéxlades mellan
SE-DDP, OY-KHR och ACC. (Se dock vidare under avsnitt 1.17).

Fran bada flygplanen begéardes tillstand att fa svanga undan for upptornade cb-
moln norr om Trosa, vilket ocksa medgavs av ACC.

Flygféaltsdata

Stockholm-Arlanda flygplats hade status enligt AIP Sweden.

Med anledning av att bana 01/19 pa Arlanda var tillfalligt avstangd for
reparation vid handelsen tillampades provisoriska forfaranden med radarvekto-
reringar for start och landning bana 08/26, vilka dock inte var publicerade i AlP.
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1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

1.17

Fard- och ljudregistratorer

Bada trafikflygplanen medférde foreskrivna utrustningar for fard- och ljudre-
gistrering. Nagon utlasning av dessa har inte genomforts av SHK.
Flygplanen hade foreskrivna hojdrapporterande transpondrar (mod C).

Plats for hdndelsen

Luftrummet ca 4 NM norr om Trosa VOR (pos 5900N 1730E).

Positionen for tillbudet har framraknats med hjélp av en inspelning av
radarbildunderlag som gjorts i kontrollcentralen pa Arlanda. Utrustningen var
installerad pa prov. Nagot krav pa inspelning av radarbildunderlag finns f.n. inte.
Radarunderlaget visar att de bada flygplanen var narmast varandra kl. 20.23 da ,
sasom tidigare namnts, avstandet mellan dem var nagra km och den minsta
hoéjdskillnaden ca 150 m.

Medicinsk information

Nagon medicinsk undersokning har inte bedémts vara pakallad.

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersokningar

Genom SHK:s forsorg har undersokts huruvida APS ombord pa OY-KHR varit
behaftat med nagot tekniskt fel, som kunnat medfora att installningen blev
felaktig.

Instéliningen av flygplanets APS sker genom vridning av ett ’stegat” reglage,
dar varje steg motsvarar 1 000 fot. Sedan 6nskad hojd stallts in lases installningen
genom att reglaget trycks in mot instrumentpanelen, varefter autopiloten uppsoker
och haller den instéllda hajden.

Undersokningen har visat att reglaget i installningslaget kan komma snett och
hamna i ett intilliggande steg” sa att installningen faktiskt blir felaktig med 1000
fot. Nagon storre felinstallning &n sa av teknisk orsak torde inte vara majlig.
Tillganglig statistik rorande felutfall pa flygplanstypen visar heller inte att nagot
annat tekniskt fel torde ha orsakat felinstéliningen av APS.

Foretagets organisation och ledning
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| foretagets Flight Operations Manual (FOM) hanvisas rérande besattningens
procedurer kring fardtillstand till detaljerad information i SAS Route Manual
under avsnittet COM.

N&mnda COM-avsnitt sid 4.0.11 lyder:

2 HANDLING OF AIR-GROUND COMMUNICATIONS.

2.1 One pilot as delegated by the P-i-C shall handle the communication. In case
of ATC clearence/instruction/approval the communicating pilot shall ensure that
one other pilot monitors the ATC message and confirms a correct readback.

The significant parts of the ATC message shall be repeated by 1P.

If for some reason only the communicating pilot is able to monitor such ATC
message, or in case of any doubt concerning the content of the ATC message, a
confirmation of the readback shall be requested from ATC.

2.2u i

2.3 Logging of air-ground communications.

Aircraft using radiotelphony in direct communication with ground station
normally need not maintain a radio log. Air traffic control clearances and
instructions, or other messages from the ground considered important by the pilot
to record, shall be written down on the flight plan form, or other available flight
document.”

SHK har erfarit att tolkningen/tillampningen av 2.1 tredje stycket inte ar
enhetlig inom flygforetaget. Uppfattningar har framforts alltifran att bekraftelse
alltid skall begaras strikt enligt ordalydelsen, till att bekraftelse endast &r pakallad
om tveksamhet uppkommer om meddelandets innehall. Det har dven forekommit
den meningen att det ar den pilot, som inte avlyssnat meddelandet, som skall
begara bekraftelse fran ATC nar han/hon ater kan ta del av radiokommunikation-
erna. SHK har emellertid inhdmtat att flygforetaget i sin pilotutbildning lar ut att
bestammelsen skall tillampas enligt sin ordalydelse.

Som nédmnts under avsnitt 1.1 saknade styrmannen mojlighet att skriva ner det
nya fardtillstandet till FL 190. Detta berodde pa att befalhavaren da holl pa att
anteckna ATIS-information pa fardplanen och nagon annan anteckningsmojlighet
for styrmannen foreldg inte.

Ovrigt
Som framgar av handelseforloppet évergick befalhavaren pa OY-KHR tillfalligt
till AT1S-frekvensen for Stockholm/Arlanda Arrival. Den véder- och trafik-
information som finns dar férnyas 10 min fore respektive 20 min efter varje hel
timme. Eftersom klockan just hade passerat 20:20 hade saledes den senaste ATIS-
informationen precis da blivit tillganglig.

Befélhavaren har, liksom andra piloter, till SHK uppgett att ATIS-
informationen for Stockholm/Arlanda generellt &r mer omfattande &n for
jamforbara flygplatser och saledes tar langre tid att avlyssna. Man har pekat pa att
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informationen inledningsvis och till storre delen innehaller uppgifter om
markforhallandena pa flygplatsen och forst i slutet redovisar de meteorologiska
uppgifterna. Om informationen i sistnamnda avseende inte kan uppfattas vid en
forsta avlyssning fran ett ankommande flygplan maste hela informationen
avlyssnas ytterligare en eller flera ganger. Ar radiotrafiken dé sa intensiv att den
endast kan skotas och avlyssnas av en pilot kan, sdsom detta arende visar, problem
uppsta.

Befalhavaren framforde som ett forslag att innehallet i AT1S-informationen
borde ses 6ver och dndras sa att informationen for ankommande trafik inleds med
de meteorologiska uppgifterna och i Gvrigt inte innehaller sadant som endast ar av
intresse for avgaende trafik.

ANALYS

Det &r klarlagt att den felaktiga installningen av flygnivan berodde pa ett misstag
av styrmannen, vilket hon ocksa sjalv har konstaterat efter att ha lyssnat pa den
inspelade radiotrafiken. Hon har ocksa tillstatt att hon underlat att, sisom ar
foreskrivet, efter kvitteringen av det nya fardtillstandet begara en bekraftelse fran
ACC. Utdver att hon vid tillfallet borjade kanna en viss trotthet har hon inte
kunnat ge nagon sarskild forklaring till sitt agerande. Med beaktande av hennes
foreliggande tjanstgoringsblock, som kom att 6verskrida avtalad arbetstidsgrans,
ar det forklarligt om hennes koncentrationsférmaga och mentala skarpa kan ha
varit nagot nedsatt utan att hon sjalv varit medveten om det.

Saval befalhavaren som styrmannen har uppgivit att flygnivaerna narmast kring
FL 090 vanligtvis forvéntas vid den aktuella inflygningspositionen. Detta
forhallande kan styrmannen ocksa omedvetet ha forvantat sig nar hon stallde in
APS och det forklarar varfor befélhavaren inte reagerade 6ver den angivna héjden
nar han atertog radiokommunikationen.

Det kan vidare inte bortses ifran att det nya fardtillstandet lamnades i anslut-
ning till att styrmannen hade att svanga undan for cbh-molnens karna, nagot som
kan ha tagit merparten av hennes uppmarksambhet i ansprak.

Som nédmnts under avsnitt 1.17 har tillampningen av COM sid 4.0.11: 2.1
tredje stycket hittills inte varit enhetlig trots att flygforetaget lar ut att bestammel-
sen skall forstas enligt sin ordalydelse. Inneborden &r saledes att om endast den
radiokommunicerande piloten kan lyssna pa ett meddelande om t.ex. andrat
fardtillstand skall han/hon efter att ha kvitterat meddelandet ocksa begéra
bekraftelse av kvittensen fran flygkontrolltjansten.

De avvikelser fran bestammelsens ordalydelse som kommit att anvandas &r
enligt SHK:s mening betankliga ur sakerhetssynpunkt, séarskilt i samband med
stigning efter start eller nedgang for landning. Det bor framsta som angelaget for
flygforetaget att vidta erforderliga atgarder for att astadkomma en enhetlig
tillampning.

Den framforda uppfattningen att den pilot, som inte avlyssnat radiomeddelan-
det, skall begara bekréftelse fran ATC pa ett fardtillstand nar han/hon ater kan ta
del av radiotrafiken kan mahanda i sig vara att 6vervaga som ett tillagg till
ovanndmnda bestdmmelse.

Foreskriften i COM sid 4.0.11: 2.3 att meddelande om bl.a. dndrat fardtillstand
skall skrivas ner pa fardplanen eller annat flygdokument kunde styrmannen inte
folja eftersom fardplanen da anvandes av befélhavaren. Flygforetaget bor tillse att
forutsattningar foreligger for piloterna att folja bestdammelserna.
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Flygséakerheten ombord bygger i grunden pa att tva piloter gemensamt skall
halla kontroll 6ver flygningens kritiska moment och atgéarder. Om en pilot av
nagon anledning inte kan delta for tillfallet &r det saledes angelaget att dennes
franvaro blir sa kort som majligt. Den kritik som uttalats betraffande ATIS-
informationen fran Arlanda bor darfor foranleda en Gversyn av innehallet i och
utformningen av denna information samt dess tidslangd. Aven en minimering av
andra for piloternas gemensamma arbete stérande inslag i samband med start och
landning torde vara fortjant av att 6vervagas.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna var behoriga att utfora respektive flygning.

b) Luftfartygen var luftvardiga.

c) Strax efter kl. 20.20 6verlamnade befalhavaren pa OY-KHR ansvaret for
radiotrafiken till styrmannen for att sjalv avlyssna AT1S-information.

d) Under befalhavarens franvaro fran radiotrafiken erholl OY-KHR ett fardtill-
stand att sjunka till FL 190.

e) Styrmannen kvitterade fardtillstandet korrekt men stallde av misstag in FL 090
pa APS-displayen.

f) Styrmannen begarde aldrig bekréaftelse av kvittensen fran ACC.

g) Styrmannen saknade mojlighet att anteckna det nya fardtillstandet.

h) Genom den felaktiga hojdinstallningen pa APS kom flygplanet att underskrida
tillaten hojd.

i) Da den tillatna hojden underskreds intraffade ett separationsunderskridande
gentemot SE-DDP som pa motande/skarande kurs hade tillstand att stiga till FL
180.

Orsaker till handelsen

Styrmannen pa flygplanet OY-KHR stallde, sannolikt framst pa grund av
omedveten koncentrationssankning, in FL 090 i stéllet for FL 190 pa APS-
displayen med ett separationsunderskridande som foljd.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor se 6ver innehallet, utformningen och tidslangden av ATIS-
informationen for Stockholm-Arlanda, allt i syfte att endast oundganglig
information for ankommande respektive avgaende trafik presenteras sa tydligt och
snabbt som mojligt.



