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Rapport C 1996:14

L-101/95
Rapporten fardigstalld 1996-04-15

Luftfartyg; registrering, typ A. OY-KDL, Boeing 767
B. OY-KAG, Fokker 50
Tidpunkt for handelsen 1995-11-11 Kkl. 07.53

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT) = UTC + 1 timme.

Agare/Innehavare A. Scandinavian Airlines System
B. SAS Commuter
Plats Luftrummet dver Skalderviken, ca 20 NM norr

om Sveda VOR, L lan
(pos 5619 N 1241 E; FL 183)

Typ av flygning A. Passagerarflygning i linjefart
B. Passagerarflygning i linjefart
Vader Vind (pa FL 180) 260-280°/25-30 knop, VMC,

temp. -22 till -25°.
Antal ombord: besattning ~ A. 10

B. 4

passagerare A.177

B 46
Personskador Inga
Skador pa luftfartygen Inga
Andra skador Inga

Forarnas alder, certifikat ~ A. F/C 55 ar, D
F/O 38 ar, Norskt D
Relief Pilot 31 ar, B och instrumentbehdrighet
B. F/C 36 ar, Danskt D
Forarnas totala flygtid A. F/C 15 000 tim, varav 3 400 pa B-767.
F/O 4 200 tim, varav 2 975 pa B-767.
Relief Pilot 3 900 tim, varav 450 pa B-767.
B. F/C 10 700 tim, varav 280 pa F-50.

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 20 november 1995 om att ett
lufttrafiktillbud mellan flygplanen med registreringsbeteckningarna OY-KDL och
OY-KAG intréffat i luftrummet ca 20 NM norr om Sveda VOR, L l&n, den 11
november 1995 kl. 07.53.

Héndelsen har undersokts av SHK som féretréatts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordfdrande, samt Rune Lundin och Monica J Wismar, utredningschefer. SHK har
bitratts av Auvo Hagvret som flygtrafikledningsexpert och Kristina Pollack som
flygpsykologisk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Rune Lundberg.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida
olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Flygplanet OY-KDL med linjenummer SAS 938 var pa morgonen den 11
november 1995 under flygning till Képenhamn fran Seattle. Flygningen skedde pa



Flygniva (FL) 350 via sodra Norge och Goteborg. Kl. 07.39 fick SAS 938
tillstand av Malmé kontroll att forst sjunka till FL 200 och strax darefter FL 190
for vantlage vid Sveda VOR.

Styrmannen som skétte radiokommunikationen ombord kvitterade fardtillstan-
det FL 190 korrekt. Befélhavaren som flog flygplanet vid tillfallet uppfattade det
angivna fardtillstandet som tillstand att sjunka till FL 90 vilket han ocksa stallde in
pa autopilotens hojdinstallningsdisplay. Styrmannen har till SHK uppgett att han
inte reagerade Over den hojd befélhavaren stéllde in.

Styrmannen skrev inte ned det erhallna fardtillstandet pa driftfardplanen i
enlighet med foretagets foreskrifter for radiokommunikation.

Under planén dverlamnades SAS 938 till Malmé kontroll R1X som redan
klarerat OY-KAG, en Fokker 50 med linjenummer SAS 831 i samma luftrum till
FL 180. Vid sitt radioanrop till R1X meddelade styrmannen i SAS 938 flygplanets
avsikt att sjunka till FL 90. Flygledaren uppmarksammade inte det felaktiga
hojdvardet i anropet. Forst nar SAS 938 sjonk igenom den klarerade hojden sag
han att dess transpondersvar visade FL 188. Han beordrade besattningen att
omedelbart avbryta planén. H6jdminskningen upphorde pa FL 183. Genom att han
samtidigt beordrade SAS 831 att sjunka vidare till FL 170 undveks omedelbar
kollisionsrisk.

Handelsen orsakades av att besattningen pa SAS 938 handlade som om
hojdvardet i fardtillstandet varit FL 90 trots att styrmannen last tillbaka FL 190.
Flygplanet underskred darfor klarerad hojd och ett separationsunderskridande
skedde i forhallande till SAS 831 som klarerats till FL 180.

Bidragande till handelsen var att styrmannen inte pa foreskrivet sétt antecknade
fardtillstandet samt att flygledaren vid Malmé R1X inte horde att SAS 938
anmalde fel hojd i sitt anrop efter frekvensskifte.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Luftfartsverket:

- att tillse att flygforetagets bestammelser rérande dokumentation av fardtillstand
efterlevs.

- att verka for en forbattring av cockpitrutinerna i linje med vad som angavs i
Luftfartsinspektionens skrivelse till IFR-flygforetagens flygchefer den 21
november 1995 (L 1995-1950-101199).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet med registreringsbeteckningen OY-KDL och linjenummer SAS 938
startade den 10 nov 1995 kl. 22.20 (14.20 lokal tid) fran Seattle for en ordinarie
passagerarflygning i linjefart till Képenhamn. Flygningen genomfordes pa FL 350
och inpassering i Malmé FIR skedde via sodra Norge 6ver Goteborg mot VOR-
fyren Sveda. Styrmannen ombord pa SAS 938, som vid tillfallet skotte radiokom-
munikationen, erh6ll dver Goteborg kl. 07.39 av Malmo kontroll (R1) forst ett
tillstand att sjunka till FL 200 mot ett vantlage vid Sveda VOR och nagra minuter
senare ytterligare tillstand att sjunka till FL 190, vilket styrmannen korrekt laste
tillbaka Gver radio - dock utan att notera hojden pa driftfardplanen.

Befalhavaren som flog flygplanet vid tillfallet uppfattade det angivna
fardtillstandet som tillstand att sjunka till FL 90 vilket han ocksa stéllde in pa
autopilotens hojdinstéliningsdisplay. Styrmannen har till SHK uppgett att han inte
reagerade Over den hojd befalhavaren stéllde in.

Pa flygplanets flight deck befann sig vid tillfallet utéver befalhavaren och
styrmannen &ven avlosningspiloten (Relief Pilot) och en linjeinspektor fran
Skandinavisk tillsynskontor (STK). Avldsningspiloten talade vid hdndelsen med
SAS i Kdpenhamn pa bolagsfrekvensen och avlyssnade darfor inte den aktuella
radiotrafiken. STK-tjadnstemannen har uppgett att han vid héndelsen inte hade
nagot tillsynsuppdrag men avlyssnade radiotrafiken utan att reagera éver den hojd
som blev instélld i flygplanet.

K1 07.47 blev SAS 938 dverlamnad till position R1X vid Malmd kontroll, som
vid tillfallet ledde trafiken i vantlaget ”Sveda holding”. Da SAS 938 pa radio
anmalde sig foér R1X innehdll radiomeddelandet att SAS 938 just passerade FL
245 sjunkande till FL 90. Flygledaren pa position R1X som satt intill R1 i
kontrollcentralen hade som dverlamning av SAS 938 fatt flygplanets s.k.
pappersstrip dar klarerade tillstand fanns noterade, men denne reagerade inte Gver
att styrmannen i sitt radioanrop angav FL 90 som den klarerade héjd man avsag
sjunka till.

SAS 938 fortsatte darfor att sjunka mot den instéllda héjden och blev under
tiden av R1X anmodad att reducera farten beroende pa kort avstand till framforva-
rande trafik. Efter fartreduktionen anmodade R1X SAS 938 att svanga vénster till
ostsydostlig kurs varefter erforderlig separation till framférvarande erhdlls.

Mitt 6ver Skalderviken passerade SAS 938 sjunkande igenom FL 190. P& FL
180 med sydvastlig kurs befann sig samtidigt OY-KAG, en Fokker 50 med
linjenummer SAS 831, under flygning fran Jonkoping till Képenhamn. Genom att
SAS 938 sjonk igenom FL 190 underskreds faststalld separation mellan de tva
flygplanen.

Flygledaren pa R1X upptackte redan vid passage genom FL 188 pa transpon-
dersvaret att SAS 938 sjonk igenom klarerad hojd. Han beordrade beséttningen att
omedelbart avbryta planén. Héjdminskningen upphorde pa FL 183. Genom att
samtidigt beordra SAS 831 att sjunka vidare till FL 170 undveks omedelbar
kollisionsrisk.

Efter det att SAS 938 avbrutit sjunkproceduren och stigit samtidigt som SAS
831 forcerade sin plané till FL 170 erholls anyo foreskriven separation mellan
flygplanen och bada 6verlamnades efterhand till Képenhamn kontroll for fortsatt
inflygning och landning pa Kastrup.



1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 14 223 - 237
Totalt 14 223 - 237

Skador pa luftfartygen

Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningarna
OY-KDL

Besattningen ombord pa OY-KDL utgjordes av totalt tio personer varav sju
tjanstgjorde som kabinpersonal. P4 flight deck tjanstgjorde beféalhavare, styrman
och avlosningspilot. Dessutom uppehdll sig dar en STK-tjansteman som utférde
inspektionsuppgifter, huvudsakligen i anslutning till avgangen fran Seattle.

Under den ca tio timmar langa flygningen till Képenhamn hade piloterna avlost
varandra sa att minst tva kontinuerligt befunnit sig pa flight deck samtidigt under
hela flygningen. Genom ett avlésningssystem under natten hade piloterna erhallit
mojlighet till kortare vila. Fore handelsen hade befalhavaren tjanstgjort i ca tva
timmar och styrmannen ca 30 min. Avldsningspiloten, i SAS pilotkoncept
bendmnd "Relief Pilot”, hade som uppgift att under start och landning fungera
som tredjepilot, men under “cruise” (flygning pa marschhojd) tjanstgéra som
avlosare for de tva ordinarie piloterna. Darmed bereddes dessa mojlighet att vila
under viss tid.

Hela beséattningen hade beretts tid for foreskriven dygnsvila fore flygningen till
Kodpenhamn.

OY-KAG

Referensmassigt har SHK endast genom OY-KAG:s befalhavare inhdmtat att han
tillsammans med en styrman genomfort flygningen med linjenummer 831 och att
de uppgifter om radiotrafiken som ld&mnats av flygledarna vid Malmé kontroll och
av besattningen ombord pd OY-KDL varit korrekta. Befalhavaren pa OY-KAG har
till SHK uppgett att man foljt givna fardtillstand och att styrmannen upptéckte det
andra flygplanet vid tillbudet.

Luftfartygen

Agare/innehavare: A. Scandinavian Airlines System



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

B. SAS Commuter

Typ: A. Boeing 767
B. Fokker 50
Bada luftfartygen hade gallande danska luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

SHK har genom SMHI genomfort en analys av vaderforhallandena i det aktuella
omradet vid tidpunkten for tilloudet.

En stationar varmfront strackte sig fran Danmark vidare vésterut. Dess
regnomrade 1&g ndgot framfor varmfronten och strackte sig fran sédra Oland via
Blekinge, norra Skane och Skalderviken mot norra Jylland.

Besattningen pa SAS 938 har uppgett att de vid tilloudet befann sig VMC
mellan molnskikt.

SMHI har uppskattat vinden i det aktuella hojdskiktet FL 180-190 till 260 -
280° med hastigheten 25-30 knop.

Navigationshjalpmedel

Bada flygplanen som berdrdes av tillbudet navigerade med hjélp av VOR/DME-
fyren Sveda beldgen pa svenskt territorium pa Kullahalvon strax norr om
Helsingborg. Inget tyder pa annat &n att Sveda VOR/DME har fungerat normalt
vid tillfallet.

Vid tillbudet radarvektorerades SAS 938 av Malmd kontroll pa sekundarradar-
information fran luftfartsverkets radarstationer.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationer utvaxlades mellan flygplanen och Malmé kontroll pa
ordinarie radiofrekvenser enligt AIP Sweden. Genom Luftfartsverkets forsorg
registreras radiotrafiken vid Malmd kontrollcentral. En bandupptagning av den
aktuella radiotrafiken har stallts till SHK:s forfogande. Av registrerad trafik
framgar att SAS 938 fick tillstand att sjunka till FL 190, vilket styrmannen korrekt
kvitterade. Efter frekvensskifte till R1X anmélde SAS 938 sin avsikt att sjunka till
FL 90, vilket flygledaren i position R1X inte uppméarksammade.

En utskrift av den registrerade radiotrafiken vid Malmé kontroll R1 och R1X
framgar av bilaga 2.

Flygféaltsdata

Omradesinformation for flygning inom Malmo FIR framgick av AIP Sweden. For
trafik fran Malmo FIR till Képenhamn/Kastrup géllde vid tillfallet bana 04 for
landning. Genom avtal med Képenhamn kontroll var éverenskommet att avstandet
mellan flygplan vid inpassering i danskt FIR skulle vara 15 NM.

Fard- och ljudregistratorer



1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

1.17

Bada flygplanen medférde utrustning for registrering av ljud- och farddata
ombord. Nagon utlasning av dessa data har inte gjorts av SHK.

Genom den militdra underrattelse- och sakerhetstjanstens férsorg har
radarbildunderlag fran handelsen framtagits. Radarplott av handelsen framgar av
bilaga 3.

En granskning av radarinformation och uppgifter fran flygledare och besatt-
ningar har visat att flygplanen var varandra som narmast kl. 07.53:44 da avstandet
pa radar mellan flygplanen var ca 1,7 km och att héjdskillnaden i nagot moment
kan ha varit ca 300 fot.

Plats for hdndelsen

Luftrummet 6ver Skélderviken, ca 20 NM norr om Sveda VOR. En geografisk
skiss 6ver flygbanorna framgar av bilaga 3.

Medicinsk information

Nagon medicinsk undersokning har inte gjorts.

Brand
Ej aktuellt.

Overlevnadsaspekter
Ej aktuellt.

Sarskilda prov och undersdkningar
Ej aktuellt.

Foretagets organisation och ledning

I SAS Flight Operations Manual (FOM) hénvisas rorande beséttningens procedu-
rer kring fardtillstand till detaljerad information i SAS Route Manual under
avsnittet COM. Vad géller dokumentation ombord av erhallna klareringar och
instruktioner lyder COM 4.0.11 p 2.3:

2.3 Logging of air-ground communications.

Aircraft using radiotelephony in direct communication with ground station
normally need not maintain a radio log. Air traffic control clearences 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.

Genom avtal mellan de skandinaviska landerna sker luftfartsmyndigheternas
tillsynsverksamhet gentemot SAS av Skandinavisk tillsynskontor (STK) med sate
pa Bromma flygplats.
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Under tiden 31 oktober till 10 november 1995 utforde STK genom sin

flygoperativt ansvarige tjansteman en s.k. linjeinspektion av flygningarna till och
fran Seattle samt en inspektion av stationstjansten pa Seattles flygplats.

Vid tidpunkten for tillbudet befann sig STK-inspektoren pa flight deck men,
enligt vad han sjalv uppgett, utan flygoperativ inspektionsuppgift. Han har i sin
rapport efter flygningen angett att besattningen skrev en incidentrapport rorande
tillbudet, men har i 6vrigt inte i rapporten kommenterat handelsen. Till SHK har
inspektdren senare uppgett att han foljt radiokommunikationen vid h&dndelsen och
sjalv varit osaker pa vilken klarerad hojd som erhallits, men att han efterhand av
beséttningens agerande 6vertygats om att de klarerats till FL 90 av Malmo
kontroll. Darfor bygger inspektdrens rapport, daterad den 28 november 1995, pa
att tillbudet orsakats av en felaktig hojdangivelse fran flygledaren och inte pa ett
misstag av besattningen.

Ovrigt

SAS 938 var utrustad med kollisionsvarningssystemet TCAS (Traffic Alert and
Collision Avoidance System). Vid handelsen erhéll SAS 938 en TCAS-varning for
kollisionsrisk med flygplanet OY-KAG. En sérskild rapport om varningen
uppréattades av besattningen pa SAS 938. SHK har i kopia fatt del av denna
rapport.

Av rapporten framgar att beséattningen omedelbart efter det att Malmoé R1X
ombad dem att stiga erhéll TCAS-kollisionsvarning for flygplan kl. 10.00
(riktningsangivelse enligt klockmetoden), avstand 3 NM, kurs 200° och relativ
hoéjdskillnad 300 fot. Den akustiska varningen angav: “Traffic, Traffic, Climb”.

Luftfartsinspektionen lamnade i ett brev till alla IFR-flygféretag den 21
november 1995 information om att antalet genomskjutningar av klarerade
flyghojder 6kat markant. | brevet uppmanades flygforetagen att ga igenom sina
cockpitrutiner i syfte att soka na forbattringar, samtidigt som ett antal exempel pa
atgarder i samma syfte lamnades.

ANALYS

Genom avlyssning av den inspelade radiokommunikationen har kunnat klarldggas
att flygledaren i position R1 vid Malmé kontroll meddelade SAS 938 tillstand att
sjunka till FL 190. Av inspelningen framgar ocksa att styrmannen pa SAS 938
kvitterade detta meddelande korrekt genom tillbakal&sning av FL 190, vilket han
Overtygats om forst efter att ha avlyssnat inspelningen.

Utdver att flygningen pagatt under ca tio timmar har inte styrmannen kunnat ge
nagon sarskild forklaring till att fel hojd blev installd ombord annat &n att det
berodde pa ett horfel. Att kvittensen gjordes korrekt visar dock att det inte var
fraga om ett horfel utan snarare pa att styrmannen last tillbaka hojdvérdet utan att i
medvetandet ha registrerat detsamma.

Aven befalhavaren och den STK-inspektér som var med och avlyssnade
trafiken var dvertygade om att de haft tillstand att sjunka till FL 90 och saledes
dvertygade om att tillbudet orsakats av flygledaren. Att bada piloterna och STK-
inspektoren misstolkade fardtillstandet kan ha orsakats av dels att styrmannen inte
tecknade ner erhallet hojdvarde och dels att han vid 6vergangen till Malmo
kontroll R1X meddelade avsikt att sjunka till FL 90 utan att flygledaren dar
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reagerade mot hojduppgiften. Om det under tiden daremellan ratt osakerhet pa

flight deck om klarerad hojd torde denna helt ha skingrats nér R1X inte hade
nagon erinran mot det felaktigt angivna hojdvéardet.

Forhallandet att styrmannen inte skrev ner det erhallna och korrekt kvitterade
fardtillstandet pa driftfardplanen utan i stallet accepterade att befalhavaren stallde
in FL 90 pa autopilotens hojdinstéllningsdisplay utgor enligt SHK:s mening ett
riskmoment och ar dessutom ett avsteg fran foretagets driftbestammelser (COM
sid 4.0.11 p 2.3) som foreskriver att fardtillstand skall skrivas ner pa driftfardpla-
nen eller pa annat tillgangligt flygdokument. Styrmannen har till SHK uppgett att
man inte alltid hinner skriva ned hojdvardet utan valjer att i stallet bara stalla in
det pa autopilotens hojdinstallningsdisplay. Denna handelse visar att den valda
metoden varken &r sdker eller uppfyller kraven i bestdammelserna. | andra
flygforetags tvapilotkoncept gérs hojdinstallningen av den icke flygande piloten
pa den flygande pilotens order varefter en s.k. "callout” gors for att dubbelkontrol-
lera att ratt hojd instéllts.

Sett till en normal héjdminskning infor en landning var det till viss del
avvikande fran normalt forfarande att fran FL 350 fa sjunka till FL 200 och nagra
minuter senare till FL 190. Det kan inte uteslutas att det for besattningen forelag
en forvantan att fa sjunka till en lagre hojd. Detta forhallande kan besattningen
omedvetet ha paverkats av fran det att man kvitterade korrekt men sedan stallde in
fel hojdvérde.

Flygledaren pa Malmo R1X sager sig ha uppfattat SAS 938 anmélan men inte
reagerat 6ver att FL 90 angavs i forhallande till hojdvardet FL 190 som stod pa
den strip som R1 6verldmnat. Likheten mellan 90 och 190 kan givetvis medge ett
horfel mellan dessa dven for en fullt koncentrerad lyssnare.

Det som gor situationen sa allvarlig i denna handelse &r att varken styrmannen
eller STK-inspektoren reagerade infor felinstallningen innan man overgick till
Malmo R1X. Efter det att 6vergangen skedde - och inte heller flygledaren vid R1X
reagerade pa den felaktiga hojden i anropet - blev felinstallningen bekréaftad pa
flight deck och nast intill omojlig att korrigera ombord.

Flygledaren var vid tillfallet inte sa hart belastad av trafik, men var vid
tidpunkten for anropet engagerad av att planera hur SAS 938 genom fordroj-
ningsmanovrer skulle erhalla 15 NM separation till ett framforvarande flygplan
(SAS 819) som just overlamnats till Képenhamn kontroll. Ut6ver fordréjnings-
svangar utnyttjade R1X dven metoden att be SAS 938 att reducera sin fart, vilket
skulle ge optimalare trafikavveckling och medge att SAS 938 slapp angora
vantlage Sveda.

SHK kan inte finna att flygledarens i R1X syfte var annat &n att avveckla
trafiken pa basta mojliga satt. Darmed fokuserade han uppmarksamheten pa detta
och lyssnade inte tillrackligt uppmarksamt pa trafikanropet. Nar SAS 938 sjonk
igenom klarerad hojd uppmarksammade flygledaren dock detta redan vid
transpondersvaret pa FL 188 och vidtog atgarder for att separera flygplanen i hojd.
Dérmed undveks ett allvarligare tillbud.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Samtliga berdrda forare var behdriga att utfora respektive flygningar.
b) Luftfartygen var luftvardiga.
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¢) Flygledarna i Malmo kontroll pos R1 och R1X hade erforderlig behorighet

for tjanst i respektive positioner.

d) SAS 938 mottog av Malmé kontroll R1 ett fardtillstand att sjunka till FL 190
vilket styrmannen ombord korrekt laste tillbaka 6ver radio.

e) Styrmannen skrev inte ned fardtillstandet.

f) Befalhavaren stallde in FL 90 pa autopilotens hojdinstallningsdisplay.

g Varken styrmannen eller den STK-inspektér som medféljde ombord uppfattade
att fel hojd blev instélld i flygplanet.

h) Efter 6verlamning till Malmo kontroll R1X meddelade styrmannen SAS 938:s
avsikt att sjunka till FL 90.

i) Flygledaren i pos R1X uppfattade anropet men reagerade inte dver den felakt-

iga hojdangivelsen.

j) KI. 07.53 intraffade ett separationsunderskridande da SAS 938 sjonk igenom
klarerad h6jd och kom i konflikt med SAS 831 som befann sig pa FL 180.

k) Flygledaren i pos R1X upptéckte redan vid SAS 938:s passage genom FL 188
misstaget och vidtog atgarder for att separera flygplanen innan nagot allvarligt
tillbud hann intréaffa.

Orsaker till handelsen

Héndelsen orsakades av att besattningen pa SAS 938 handlade som om héjdvéardet
i fardtillstandet varit FL 90 trots att styrmannen last tillbaka FL 190. Flygplanet
underskred darfor klarerad hojd och ett separationsunderskridande skedde i
forhallande till SAS 831 som klarerats till FL 180.

Bidragande till handelsen var att styrmannen inte pa foreskrivet sétt antecknade
fardtillstandet samt att flygledaren vid Malmo R1X inte horde att SAS 938
anmalde fel hojd i sitt anrop efter frekvensskifte.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Luftfartsverket:

- att tillse att flygforetagets bestammelser rérande dokumentation av fardtillstand
efterlevs.

- att verka for en forbattring av cockpitrutinerna i linje med vad som angavs i
Luftfartsinspektionens skrivelse till IFR-flygforetagens flygchefer den 21
november 1995 (L 1995-1950-101199).



