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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord; besdtitning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befilhavaren
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. foraren
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Kabinbesdttning

LN-RDL, DHCS8-Q 400,

Normal, gillande luftvirdighetsbevis
USK Herring CO.LTD/SAS Scandinavian
Airlines

2005-11-24, Kkl. 16:22 under morker

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

Soder Vaxjo Flygplats ESMX, G lan,

(pos. 56 65N 014 38E)

Kommersiell flygtransport

Metar ESMX fran SMHI: Vind 160°/13
knop, sikt 6ver 10 km i duggregn. Enstaka
moln 700 fot, brutet molntiacke med bas
1000 fot, temp./daggpunkt +03/+02 °C,
QNH 1003 hPa

4
57

Inga
Inga
Inga

Man, 43 ar, ATPL-A
6700 timmar, varav 1647 pa typen
106 timmar, alla pa typen

39

Man, 32 ar, CPL-A
3983 timmar, varav 1288 pa typen
115 timmar, alla pa typen

34
2

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 25 november 2005 om
att ett tillbud med ett flygplan med registreringsbeteckningen LN-RDL in-
traffat vid Vaxjo/Kronobergs flygplats, G 14n, den 24 november kl. 16:22.
Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Christina Striby, ord-
forande, Stefan Christensen, utredningschef/operativ utredare samt Henrik
Elinder, teknisk utredare. Undersokningen har f6ljts av Luftfartsstyrelsen

genom Max Danielsson.



Sammanfattning

Flygplanet skulle utféra en reguljar flygning fran Vaxjo/Kronoberg till
Stockholm/Arlanda. Nar fardtillstdndet fore start erholls inneholl det en
hojdrestriktion beroende pa separation till annan trafik i omradet. Starten
skulle ske soderut med hogersvang omedelbart efter start, samtidigt som
flygplanet skulle plana ut pa lag hojd. Strax efter lattning, nar landnings-
stillet togs in, fick forarna varning pa ett system som innebar att auto-
piloten inte skulle kunna kopplas in. Trots detta forsokte styrman som var
PF (Pilot Flying) att koppla in autopiloten. Strax direfter beordrade PF att
vingklaffarna skulle tas upp. D4 han inte fick ndgon respons fran PNF (Pilot
Not Flying), som blivit upptagen med vissa instillningar samt radiokom-
munikation, beslutade han att ta upp klaffarna sjilv. Under detta tidsmo-
ment 6kade flygplanets sidolutning och attityden 6vergick fran "nos upp”
till "nos ner”. PNF uppmirksammade PF pé den farliga situation som holl
pa att uppsta samtidigt som ett automatiskt varningssystem aktiverades,
och flygplanets negativa attityd havdes samtidigt som lutningsvinkeln
minskades. Flygplanets lagsta hojd over marken var 724 fot.

Tillbudet orsakades av att flygplanets attityd inte 6vervakades pa ett till-
fredsstallande satt under en kritisk fas av flygningen, delvis beroende pa att
forarna trodde att autopiloten var inkopplad.

Bidragande har varit att rutinerna medgav att PF sjalv kopplade in auto-
piloten samt att ingen varning fanns nar autopiloten inte aktiverades efter
inkopplingsforsok.

Rekommendationer
EASA! rekommenderas att:
e Vid certifiering av nya flygplanstyper tillse att det finns system som var-

nar nar autopiloten inte aktiverats efter inkopplingsforsok
(RL 2006:18 R1).

1 EASA=European Aviation Safety Agency (Luftfartsmyndighet inom EU)
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1.1.1

1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Allméant

Besiattningen hade anlint till Vaxjo sent kvillen fore den aktuella flygning-
en och var den 24 november schemalagd att flyga Vaxjo—Stockholm—
Skellefted—Stockholm. Forsta flygningen var SK 1158 med destination
Stockholm-Arlanda flygplats. Besdttningen bestod av tva forare och tva ka-
binbesittningsmedlemmar. De anlénde till Vaxjo flygplats ca 45 minuter
fore avgang. Tidtabellsenlig avgangstid var kl.16:15.

Besattningen planerade flygningen enligt normala rutiner. Eftersom be-
falhavaren flugit den foregaende turen till Vax;jo kvillen fore, kom de 6ver-
ens om att den bitradande foraren (har kallad styrman) skulle vara PF (Pi-
lot Flying) pa de tva inledande flygningarna pa dagens arbetspass. Befalha-
varen skulle foljaktligen vara PNF (Pilot Not Flying).

Starten

I samband med att passagerarna steg ombord pa SK 1158, noterade férarna
att ett annat flygplan pa plattan (HS 748 — fraktversion) startade upp moto-
rerna. Det framgick av radiokommunikationen att detta flygplan skulle ut-
ova skolflygning pa varierande hojder runt Vaxjo flygplats.

Nir all lastning av gods var avslutad och samtliga 57 passagerare var om-
bord utforde besittningen de sista kontrollerna av lastdokumenten och be-
garde darefter tillstdnd att starta upp motorerna. Under uttaxningen mot
banan erholls fardtillstand for flygningen; ”SK 1158 clearence to Arlanda via
direct to Trosa and initially 3500 feet, squawk 27702”. 1 tilldgg till detta
fardtillstand skulle besédttningen dven f6lja bolagets lokala utflygningsforfa-
rande vid start bana 19, vilket innebar stigning rakt fram till 1400 fot MSL3
foljt av hogersvang mot den avsedda kursen.

Begriansningen i hojd berodde pa det tidigare startande planet som be-
domdes utgora konfliktande trafik for SK 1158, varfor flygledaren skapade
en hojdseparation pa 1000 fot mellan flygplanen. Vid uttaxningen till banan
noterade forarna att varningslampan for YAW DAMPER (YD) tindes pa
PFD4. Systemet aterstartades och varningen upphorde.

Nir flygplanet taxade ut till Anden av bana 19 och svingde runt till start-
position erholls en revision av tidigare fardtillstand, da flygledningen med-
delade att SK 1158 endast fick stiga till 2500 fot efter start.

SK 1158 fick darefter starttillstand fran flygledningen: “Right turn out,
cleared for take off”, och starten paborjades med styrman som PF. Start och
lattning forlopte helt normalt och nir flygplanet bringats i stigning togs
landningsstillet in. I samband med detta fick man aterigen felmeddelande
pa YD-systemet. Forutom att YD dé inte var brukbar, innebar detta att au-
topiloten inte kunde kopplas in. (se 1.6.2). Ingen av férarna har ndgon min-
nesbild av att felfunktionen, eller dess konsekvenser, kommunicerades i
cockpit.

Flygplanet paborjade hogersvang pa den hojd som foreskrivs enligt ut-
flygningsproceduren (se 1.10.2), och PF gjorde strax darefter forsok att
koppla in autopiloten eftersom man snabbt nirmade sig 2500 fot som en-
ligt fardtillstdndet var den hogsta tillatna hojden. Ingen av forarna kan min-
nas att inkopplingsforsoket av autopiloten nimndes eller bekriftades.

2 Squawk=Kod for instéllning av radartransponder
3 MSL = Mean Sea Level (hojdangivelse refererande till havsytans medelniva)
4 PFD = Primary Flight Display



1.1.3

1.1.4

1.2

1.3

Férlust av kontrollen

PF borjade minska flygplanets stigning samtidigt som han paborjade upp-
tagning av vingklaffarna. Detta moment ska egentligen utforas av PNF, men
eftersom denne blivit upptagen med bl.a. radiokommunikation svarade han
inte pa PF:s kommando "Flaps up”. PF beslutade da att sjélv ta upp klaffar-
na. Kommunikationen med flygtrafikledningen bestod av meddelande om
att SK 1158 nu var klar att stiga till 3500 fot, vilket ocksa kvitterades av
PNF. I samband med detta hade flygplanets lutning 6kat, och attityden
hade 6vergéatt fran “nos upp” till "nos ner”. Flygplanet 6vergick darefter sak-
ta i en grivande sving med 6kad lutning och dykvinkel.

Strax darefter eller i samband med att PNF stéllt in den nya h6jd man
klarerats till, blev han varse det onormala flyglaget och uppméarksammade
PF pa detta genom sitt call out: "Check bank”.

Nar sidolutningen pa flygplanet 6verskred 40° kom aven varning fran
EGPWS:s systemet i flygplanet: "BANK ANGLE”, omedelbart atfoljt av:
"DON’T SINK”. Nagra sekunder senare erholls en tredje varning: "SINK
RATE, PULL UP”.

Atertagande av kontrollen

I samband med att den andra EGPWS varningen aktiverades hijde PF no-
sen pa flygplanet si att det intog positiv attityd, samtidigt som sidolutnings-
vinkeln minskades. PF minskade samtidigt effekten pa motorerna. Trots att
flygplanets attityd var positiv, fortsatte hojdforlusten dock ytterligare nagra
sekunder. Positiv stigvinkel kunde konstateras forst i samband med den
tredje EGPWS varningen dé flygplanet natt sin lagsta hojd i forhéllande till
marken, 724 fot. Hela handelseférloppet med flygplanets hojdforlust, bran-
ta lutningsvinkel samt atertagande av kontrollerat flygldage, 4gde huvudsak-
ligen rum i moln.

Efter tillbudet atertogs normala flygférhéllanden, och SK 1158 fortsatte
rutinmassigt till Stockholm/Arlanda. Vid ankomst till Arlanda rapporterade
befilhavaren tillbudet per telefon till chefspiloten (Fleet Chief Pilot). Efter
uppehaéllet pa Arlanda fortsatte besiattningen flyga enligt sitt planerade
schema; Arlanda—Skelleftea—Arlanda. Skriftlig rapport om den intraffade
incidenten skrevs av befalhavaren efter avslutad tjanstgoring pa Arlanda.

Tillbudet intraffade under morker i position 56 65N 014 38E.

Personskador

Besittning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - _
Inga skador 4 57 - 61
Totalt 4 57 - 61

Skador pa luftfartyget
Inga.

5 EGPWS = Enhanced Ground Proximity Warning System



1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

1.5.3

1.5.4

Andra skador

Inga. Ingen miljopaverkan.

Besattningen

Befélhavaren
Befilhavaren, man, var vid tillfallet 43 &r och hade gillande ATPL-A.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 3:05 106:40 6700
Aktuell typ 3:05 106:40 1647

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 39.

Inflygning pa typ gjordes 2001-01-20.

Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2005-06-11 pa Q 400.
Bitrddande féraren

Bitradande foraren, man, var vid tillfallet 32 ar och hade gillande CPL-A.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 9o dagar Totalt
Alla typer 3:05 115:32 3983
Aktuell typ 3:05 115:32 1288

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 34.
Inflygning pa typ gjordes 2003-07-08.
Senaste PC genomfordes 2005-07-14 pa Q 400.

Kabinbeséttning

Tva kabinbesittningsmedlemmar tjanstgjorde pa den aktuella flygningen. I
samband med tillbudet ropade en ur kabinbesattningen upp cockpit via in-
terntelefonen och fragade vad som intraffat. Befalhavaren svarade att man
av trafikledningstekniska skél hade mést utféra en nagot brysk manover,
orsakade av annan trafik i omradet. Detta meddelades adven till passagerar-
na vid ett senare tillfille under flygningen.

Ingen sirskild debriefing holls inom besdttningen med anledning av det
intraffade

Férarnas tjdnstgdring

Forarna hade dagen fore hiandelsen checkat in till tjanstgoring kl.17:10 och
darefter flugit Stockholm—Gdoteborg t.o.r. Efter en knapp timmes uppehéll
pa Arlanda flogs sista turen till Vaxjo och besittningen checkade ut
kl.22:40.

Efter overnattning i Vaxjo checkade besittningen in kl.16:30 for att flyga
Vixjo—Stockholm—Skellefted—Stockholm med planerad utcheckning pa
Arlanda kl.22:25 samma dag. Bagge forarna uppgav att de kinde sig utvila-
de vid tidpunkten for tjanstgoringens borjan. De hade vid ett flertal tillfal-
len flugit tillsammans och uppgav vid intervjuerna att samarbetet dem
emellan fungerade bra.

Savil den planerade som den verkliga tjainstgoringen har legat inom till-
latna granser. Kraven pa viloperioder och tjanstgoringsuppehall uppfylldes
enligt gillande regelverk. Den aktuella dagen var dag tva for befilhavaren i



en tre dagars arbetsslinga, och dag tre for styrman i en femdagarsslinga.
Ackumulerad veckotjianstgoringspoang fore incidenten var 102 for befialha-
varen och 182 for styrman. Maximalt tilldten podng som far planeras for en
vecka ar 270.

De pagaende arbetsslingorna hade for bagge forarna foregatts av en
langre sammanhingande ledighetsperiod.

1.6 Luftfartyget

1.6.1 Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare Bombardier LTD, Canada

Typ DHC-8-402

Serienummer 4011

Tillverkningsar 2001

Flygmassa Max tilldten startmassa 28998 kg, aktuell 26136
kg

Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser. Lastat index var 23, dar
tillaten framre respektive bakre grians var 10/33

Total gangtid 7787 timmar

Antal cykler 8885

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 6 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdandelsen 542 liter Jet A1

MOTOR

Motorfabrikat Pratt & Whitney

Motormodell PW 150 A

Antal motorer 2

Motor Nr1 Nr 2

Total gangtid, timmar 7096 6591

Gangtid efter dversyn 616 1264

Cykler efter oversyn 644 1217
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PROPELLER

Propellrar LH DAP 0019 / RH DAP 0061
Propeller1 efter grund-

oversyn 10 timmar

Propeller 2 efter grund-

oversyn 8520 timmar

Propeller 1 gangtid 8757 timmar

Propeller 2 gangtid 8520 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.6.2 Yaw Damper/Autopilot

Den aktuella flygplanstypen ar utrustad med en Yaw Damper (YD). Syste-
met har till uppgift att vara stabiliserande i girplanet, och ha en ddimpande
effekt pa sidokrafter som flygplanet utsitts for. YD har dven till uppgift att
koordinera sidroderutslagen med 6vriga roder vid svang. Systemet far in-
formation via en dator som omvandlar styrsignalerna till direkt roderpaver-
kan inom ett begriansat gradregister. Storleken pa utslaget ar en funktion av
flygplanets fart och utslagen begrinsas i storlek av mekaniska stopp vid
4.5°.

Flygplanet kan flygas manuellt med eller utan YD-funktionen aktiverad.
Autopiloten (AP) kan dock inte kopplas in utan en aktiverad/fungerande
YD.

Stromstéllarna for AP respektive YD ar lokaliserade till Flight Guidance
Control Panel, som ar centralt placerad pa ovre delen av flygplanets instru-
mentpanel. YD kan vara tillslagen saval pa marken som i luften och aktive-
ras genom ett momentant tryck pa stromstallaren. I luften kan YD dven
aktiveras genom ett momentant tryck pa stromstéillaren for AP, som da au-
tomatiskt dven aktiverar YD systemet. Nar AP/YD ar tillslagen indikeras
detta genom att samtliga fyra pilar vid stromstillarna tands samtidigt som
meddelandet AP visas i gront fast sken pa PFD. Det finns inget ljudvar-
ningssystem som uppmarksammar forarna pa att autopiloten inte aktive-

rats trots inkopplingsforsok.
STROMSTALLARE Fin STROMSTALLARE FiR
l YAW DAMPER AUTOPILOT

\ _
'\ #

X
POWERED FLIGHT CONTROL SURFACES
RUD 1 SPLR 1 SPLR 2 ' AUD 2 /

o TR
COURSE N.'\.'.\;' SOJRCE NGE-‘I‘_T;\I T I\-_I ) :/l‘ I NAV SOURCE CGJ‘\-S:"“ .
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Fig1

Vid en eventuell felfunktion i YD systemet sldcks pilarna vid stromstélla-
ren och ett gult meddelande i PFD blinkar for att uppmérksamma férarna
pa felfunktionen. Nar felmeddelandet kvitterats genom tryck pa AP-kont-
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rollerna pa ratten, 6vergar felmeddelandet i PFD att lysa fast vitt i ytterliga-
re fem sekunder. Om problemet ir av tillfallig art, kan systemet sedan ater-
startas genom aktivering av stromstallaren for YD. Vid utebliven kvittering
fran forarna, fortséatter felmeddelandet att blinka gult i PFD. Om problemet
kvarstér, alternativt om felmeddelandet inte har kvitterats, kan inte heller
AP aktiveras och flygplanet maste flygas manuellt.

Under den senaste 30-dagarsperioden fore incidenten fanns inga an-
markningar noterade i flygplanets loggbok angdende felfunktion pa YD-
systemet. Under den féregdende treménadersperioden fanns totalt 14 an-
markningar noterade angaende YD avseende foretagets hela flotta.

Vid de intervjuer som SHK gjort med besattningen uppgav de att dessa
siffror har ett morkertal, dd momentana felindikeringar pa YD inte ar ovan-
liga och oftast 16ses med att systemet omstartas. Fel av denna karaktar med
"icke-bestdende” konsekvenser noteras enligt besittningen oftast inte i
loggboken.

1.6.3 PFD/Flight Director

Flygplanets huvudinstrument for attitydinformation och navigation kallas
PFD ( Primary Flight Display). PFD:n ar ett multifunktionsinstrument dar
den centrala funktionen utgors av en digitalt presenterad artificiell horisont
for attitydinformation. Nedre delen av instrumentet utgors av en kompass-
ros dér olika variabler av radio- eller satellitnavigeringssystem kan viljas in.
P& instrumentets sidor visas fart och hojd respektive stig- och sjunkhastig-
het med savil analog som digital presentation.

I tillagg till detta kan aven olika funktions- och varningsmeddelanden
presenteras pa ovre delen av instrumentskarmen. I det aktuella fallet kom
felmeddelande angéende YD som information pad PFD:n. Om autopiloten
hade gatt att aktivera hade dven detta kommit upp som information pa
skarmen som "AP” i gron text, dskadliggorande en aktiverad mode.

PFD:n har aven en Flight Director funktion (FD), bestaende av en flyg-
planssymbol, samt en del bestdende av styrlinjer med lateral och vertikal
information (crossbar). Om piloten exempelvis har valt moden VS, (Vertical
Speed), kan han stilla in 6nskad stighastighet. Flight Directorns styrlinje
for vertikal information kommer da att 14gga sig pa en niva som leder till
vald stighastighet. Piloten hojer sedan nosen pa flygplanet tills PFD:s flyg-
planssymbol sammanfaller med Flight Directorns styrlinje.

Vid stigning till en viss hojd stills denna in och armeras. Denna héjd
presenteras i vitt i PFD, och askadliggor da en vald men dnnu inte aktiv
mode. Nir flygplanet narmar sig den instéllda héjden, 6vergar den vita
hojdmoden till fast gront, och "ALT CAP”; (Altitude Capture) presenteras
som en aktiv mode pa PFD. Foljer man dd kommandot fran Flight Direc-
torn, kommer flygplanet att plana ut pa den valda hojden.
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Inga anmérkningar hade skrivits pa den aktuella flygplansindividen under
foregaende flygning. Det fanns ingenting noterat i flygplanets HIL® angéen-
de anmirkningar pa system som kunnat paverka handelseférloppet.

Meteorologisk information

Enligt METAR Vixjo-Kronoberg fran SMHI kl. 16:20: Vind 160°/ 13 knop,
sikt 6ver 10 km i duggregn, enstaka moln pa 700 fot, brutet molnticke med

bas 1000 fot. temp./daggpunkt +3/+2 °C, QNH 1003 hPa. Morker radde
vid tidpunkten for incidenten.

6 HIL: Hold Item List (Lista med kvarstdende anméarkningar)
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Navigationshjalpmedel

Det fanns inga kianda fel eller felfunktioner pa navigationshjalpmedel pa
marken eller i flygplanet.

Radiokommunikationer

Kommunikationen mellan flygledartornet i Vaxjo och SK 1158 har spelats in
och redovisas separat i bilaga 1.

Flygfaltsdata

Allmént
Flygplatsen hade status enligt AIP7-Sverige.

Lokal utflygningsprocedur

Proceduren for lokal utflygning som finns beskriven pa manualkortet® enl.
fig. 3 nedan innehaller instruktioner for den initiala utflygningen efter start
for respektive bana. I det aktuella fallet anvands bana 19 (startriktning
190°) for start. I den CLP (Climb out Procedure) som giller for banan fore-
skrivs foljande: “CLP: Climb on 190° to 1400. COT.”

Detta innebar att stigning rakt fram ska utforas till 1400 fot MSL, daref-
ter kan sviang paborjas mot klarerad kurs. (COT: Climb on track). Vid den
aktuella starten fick SK 1158 i samband med sitt starttillstdnd instruktioner
att svinga hoger ut efter start.

Den ténkta utflygningsvigen for flygningen var séledes stigning rakt
fram till 1400 fot, hogersviang under fortsatt stigning mot 2500 respektive
3500 fot. Svingen avslutas pa kurs mot Trosa VORY, och fortsatt stigning
till forst FL 90 och sedan till den slutliga marschhojden FL 230. Detta var
de navigeringsmassiga forutsattningarna for forsta delen av SK 1158 den
aktuella dagen.

7 AIP:Aeronautical information publication
8 Sida hamtad fran den manual flygforetaget anviander.
9 VOR: Very High Freqvency Omni Directional Radio Range (Riktad radionavigeringsfyr)
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Fig 3

Fard- och ljudregistratorer

Allméant

Flygplanet var utrustat med fardregistrator och ljudregistrator. Fardregi-
stratorn registrerar de senaste 25 timmarna av flygplanets operation och

DO0YSI00RUSa - (NG [Coqn By ay LEaONNS (&
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ljudregistratorn spelar kontinuerligt in de senaste tva timmarna av flygpla-

nets operation.

Aven terrangvarningssystemet har registreringsfunktion 6ver de senaste

hiandelserna som har genererat systemaktivering.

Féardregistrator

Fardregistratorn, FDR (Flight Data Recorder), monterades ur flygplanet
och registreringarna har skrivits ut. For utredningen relevanta utdrag ur
avskrifterna finns tillsammans med avsnitt fran radiokommunikationen

inlagda i den 6versikt som redovisas i fig. 4.
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Flygplanets maximala sjunkhastighet 6versteg momentant 5000 fot per
minut med ett genomsnittligt varde pa 3800 fot per minut under den sista
sexsekundersperioden fore upptagningen. Ligsta hojd var 724 fot 6ver mar-
ken vid en fart av 225 knop. Sidolutningsvinkeln var som storst 41.5°. Vid
upptagningen uppnaddes en maximal G-belastning av 2.03.

TIMELINE Q400 VXO _Final edition 2006-02-04 _
FDRT  PNF ACTIVITIES | PE ACTIVITIES OTHER INFORMATIONS | RADIO COMMUNICATION

15.21.46 Liftoff

15.21.47 ' |

15.21.48 |

15.21.49] |

15.21.50 | “GEAR UP"

152151 |

15.21.52| |Gear handle UP 1 Start of gear retraction
1521.53| | [

15.21.54 | | D disengage
15.21.55 | i End o i
15.21.56 | ||

15.21,57

152158 | Means
152189 nsafe timeinterval |

15.22.00
15.22.01 |
15.22.02| |
15.22.03
15.22.04 | |
15.22.05 | _ | Start of right turn |-Cont incr bank ; FD ALT CAP mode
15.22.06 |

15.22.07| | One push A/P
15.22.08 | | | pushbutton
15.22.09|

15.22.10 |

15.22.11 | Start setting heading bug | Passing 25 degrees bank
152212 | | Start no reg flight control inputs
16,2213
15.22.14
15.22.15
15.22.16
15.22.17 |
15.22.18 ¢End IReceiving comm "FLAP UP* TWR: 1"2? Climb to 3500 feet"
15.22.19 | | Highest altitude

15.22.20 | Start of comm read back | _Flap handle up | SK1158: "Climb to 3500 SK1158'
15.22.21

15.22.22 [

162223 |

15.22.24 |

15.22.25| |‘ Start Jff setting ALT SEL

End

15.22.26 "CHECK BANK"
15.22.27 &End

15.2228 | | Pwr levers retracted J ¥ End [GPWS “Bank Angle"
15.2229 | | Start rec Pitch/Bank ¥ Highest bank

15.22.30 | | PWS "Don’t Sink"; Lowest pitch

15.22.31

15.22.32| |

15.22.33| | I 1= PWS "Pull Up"

15.22.34 | [ | Lowest RA ; Highest G-load

16.22.35|

15.22.36

15.22.37 | PWS "Sink Rate"

15.22.38 | |

15.22.39

15.22.40

15.22.41

15.2242

15.22.43

15.22.44 | |

15.22.45

15.22.46 | | Normal climb established

152247 | [ | TWR:  "SK1158 climb to FL90"
152248 |

15.22.49

15.22.50

152251 | [ [ l’ SK1158: "Climb FL90 SK1137"

15.22.52
15.22.53

Fig 4. Schematisk 6versikt av tillbudet

I 6versikten enligt fig. 4 kan forarnas ageranden, (PNF respektive PF activi-
ties), jamte andra hiandelser och radiokommunikation utldsas i de lodrita
kolumnerna. Den vinstra kolumnen askadliggor tidsférloppet for varje ak-
tivitet med skalan en sekund per rutenhet i diagrammet.



1.11.3

1.11.4

1.11.5

16

I 6versikten kan utldsas att PF forsokte aktivera autopiloten parallellt
med att PNF dndrade kursindex i PFD. Nar PF strax darefter beordrade upp
klaffarna, “Flaps up”, fick han ingen respons fran PNF som da var upptagen
med radiokommunikation. PF tog da upp klaffarna sjialv. Om klaffarna inte
tagits upp hade hogsta tillatna fart for det aktuella klaffutslaget uppnatts
nagra sekunder senare under forutsattning att motoreffekten var oférand-
rad.

Under detta tidsforlopp 6kade lutningen successivt pa den initierade ho-
gersviangen och flygplanet paborjade en neditgdende manover med accele-
rerande sjunkhastighet. Det kan dven noteras att under tidsintervallet fran
det att PF forsokte att aktivera autopiloten tills forsta EGPWS varningen (ca
15 sek), finns inte nagon rorelse registrerad pa flygplanets roder orsakad av
paverkan fran cockpit.

Tidsforloppet fran hogersviangens paborjan tills det att flygplanet befann
sig pa sin lagsta hojd (724 fot 6ver marken) var ca 30 sek.

Ljudregistrator

Ljudregistratorn, CVR (Cockpit Voice Recorder), monterades inte ur flyg-
planet efter incidenten, varfor den interna kommunikationen ombord un-
der incidenten kommit att spelas 6ver innan anmalan om tillbudet kommit
till SHK:s kinnedom.

Registrering Audiovarningssystem (EGPWS)

Flygplanet dr utrustat med ett terrangvarningssystem, EGPWS (Enhanced
Ground Proximity Warning System). Systemet 6vervakar kontinuerligt
flygplanets attityd pa hojder mellan 50 och 2500 fot AGL°, och varnar f6-
rarna genom att varningslampor aktiveras samtidigt som ett rostmeddelan-
de hors. Detta intraffar vid bl.a. f6ljande situationer:

e For hog sidolutningsvinkel.

e Overdriven sjunkhastighet.

o Overdriven nirmandehastighet till marken.
e Hojdforlust omedelbart efter start.

e Otillriacklig h6jd i forhallande till terrang.

EGPWS systemet har en inbyggd minnesenhet som registrerar varningar
som genererats inom ett visst tidsintervall. De varningar som registrerats i
samband med incidenten har under SHK:s 6verinseende spelats av och
skrivits ut.

Utskrifter fran EGPWS registratorn

De data som inhdmtats fran EGPWS systemet har skrivits ut i diagramform.

Diagrammet enligt fig. 5 visar de parametrar som paverkat aktiveringen
av EGPWS varningarna i cockpit 1dngs en horisontell tidsaxel. Texten i
ovankant av de vertikala heldragna linjerna i diagrammet, askadliggor nar
varningen aktiverats samt vilken typ av ljudvarning som hordes i cockpit.
Den bla kurvan visar hjden 6ver havet i fot (Geometric Altitude) och den
rosa kurvan flygplanets vertikala hastighet i fot/min (Altitude Rate). Den
bruna linjen visar den underliggande terrangens ungefarliga hojd over ha-
vet (Terrain Elevation).

Exempel: Nar ljudvarningen ”Sink Rate Pull-up” aktiverades i EGPWS
systemet, registrerades en ungefarlig hgjd pa 750 fot 6ver underliggande
terrang, och en sjunkhastighet pa ca 5100 fot/min.

10 AGL: Above Ground Level (H6jd 6ver marken)
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Diagrammet enl fig. 6 ovan askadliggor EGPWS-varningarna i forhal-
lande till flygplanets attitydforandringar langs en horisontell tidsaxel. Den
blé kurvan visar flygplanets sidolutningsvinkel (Roll), och den violetta kur-
van flygplanets langdlutningsvinkel (Pitch), i forhallande till horisontalpla-
net.

Exempel: Nir ljudvarningen "Don "t Sink” aktiverades i EGPWS syste-
met, registrerades en ungefarlig sidolutningsvinkel pa 40°, och en negativ
langdlutningsvinkel pa ca 9°.
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Tillbudsplats

Incidenten intraffade i luftrummet ca 5 km sydvast om Vaxjo flygplats.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersokningar

Animering

En animering av flygningen baserad pa data fran fardregistratorn har ut-
forts vid bolagets avdelning for flyganalyser (CPHOS). Animeringen har
anvants i utredningen av detta tillbud.

Foretagets organisation och ledning

Allméant

Foretaget har under en tidsperiod genomgatt en omfattande omstrukture-
ring med saval rationaliseringar som effektiviseringar. Organisatoriskt har
bolaget delats upp i tre nationella enheter med endast den interkontinenta-
la trafiken kvar i det ursprungliga konsortiet.
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Parallellt med att foretagets produktionsvolym minskats har rationali-
seringarna dven skapat Overtalighet pa personalsidan.

For foretagets piloter har detta inneburit uppsagningar och i vissa fall
omstationeringar samtidigt som kvarvarande piloter i manga fall fatt en
utokad arbetsmingd.

Ingen av forarna pa den aktuella flygningen var varslad om uppsigning
eller hade drabbats av andra konsekvenser av foretagets pagaende rationa-
lisering. Vid SHK:s intervjuer framkom dock att stimningen bland vissa
pilotgrupper i bolaget var mindre bra.

Normala procedurer — stigférfarande efter start

Foretaget tillampar standardiserade rutiner for stigningsfasen efter start.
Forfarandet ar baserat pa att piloterna utan trafikala storningsmoment kan
folja den standardprofil som ar fastlagd. Procedurerna kan sigas vara ett
sammanvagt resultat av:

e Flygplanets prestanda.

¢ Tillverkarens rekommendationer.

¢ Eventuella myndighetskrav.

e Foretagets operationella procedurer.
e Bullermiljohansyn.

2.193 J45

Acoaleratian Haight
1500 A AGL

HOTE

By anghe from take-of o 3000 feed n Ieing Condition: Increase V, abowve 1000 feel

Ve 2010 Vi, by 20 s

Fig. 8.

Proceduren enligt fig. 8 ovan ar baserad pa kontinuerlig stigning under
acceleration dir stighastigheten varierar beroende pa flygplanets dndringar
i konfiguration. DHC-8-400 ar ett hogprestandaflygplan i sin klass, dar en
normal stigvinkel efter start dr 18°, innebarande en stighastighet pa ca
3000 fot/min (15 m/s).

Om proceduren av exempelvis flygledningstekniska skal inte kan foljas,
kan en utplaning pa lag hojd bli nodvandig. Normalt tas denna utplaning
om hand av autopiloten, som med hansyn till den h6ga narmandehastighe-
ten paborjar utplaningen i god tid for att inte passera genom den valda hoj-
den. Vid manuell flygning maste foraren sjalv i tid avviaga samtliga para-
metrar for att kunna plana ut pa ratt hojd.
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Fore start genomgas enligt foretagets rutiner alltid en “take off briefing”,
som innebar att PF muntligen gér igenom den start- och stigningsprocedur
som ar aktuell for den forestdende flygningen. Forutom det forvantade nor-
malforfarandet, gors 4ven en genomgang av vilka nédprocedurer som ska
foljas vid exempelvis ett motorbortfall i nagon fas av forloppet.

Vid den aktuella flygningen gjordes en standardmaissig briefing for ut-
flygningen, men inget speciellt tilligg om den forviantade utplaningen pa lag
hojd.

Normala procedurer — arbetsférdelning i cockpit

For varje flygning bestimmer befilhavaren vem av forarna som ska flyga
den aktuella flygningen, dvs. vara PF (Pilot Flying). Den andre foraren blir
foljaktligen PNF (Pilot Not Flying). Fordelningen av arbetsuppgifterna
finns redovisade i foretagets OM™, dar en specifik beskrivning av arbets-
uppgifter, metodik samt utférande under olika forutsiattningar aterfinns.
Metodiken styrs av om flygplanet framfors manuellt eller med autopilot.

I det aktuella fallet, med manuellt framforande av flygplanet, ska PF hu-
vudsakligen utfora tva arbetsuppgifter:

e Framfora flygplanet enligt den avsedda flygprofilen.
o Overvaka flygplanets attityd, hojd, fart och stighastighet.

PNF ska foljaktligen utfora de 6vriga arbetsuppgifterna i cockpit under
flygning. De viktigaste kan sammanfattas enligt foljande:

e Programmera in virden i olika system pa order fran PF (stilla in fre-
kvenser pa flygfyrar, dndra instéllningar i FMS*2, osv.).

e Manovrera omstillningsreglage pa order fran PF (landningsstill, ving-
klaffar osv.).

e Skota radiokommunikationen.
o Overvaka 6vriga system i cockpit.

I tillagg till ovanstiende star i foretagets OM att:
“Both pilots should carefully monitor attitude, altitude, speed and rate of
climb during liftoff and initial climb”.

Fritt 6versatt innebar detta att aven om PF ar ansvarig for manovrering-
en av flygplanet, ar det bada forarnas ansvar att 6vervaka flygplanets sikra
framforande i faserna start och initial stigning.

Denna metodik syftar till att PF ska kunna dgna sin odelade uppmark-
samhet at luftfartygets siakra framforande. Principen ar att samtliga mo-
ment i flygningen som kraver handgrepp eller andra typer av manuella at-
garder, ska utforas av PNF, dvs. den av foérarna som inte flyger.

Enligt foretagets OM finns dock undantag fran denna princip. Inkopp-
ling av autopiloten utfors av PF, som sjialv med ett handgrepp eller knapp-
tryckning aktiverar autopiloten. Efter aktivering kontrollerar PF att AP ly-
ser gront i PFD:s Ovre vanstra horn och meddelar detta med ett call out:
”AP engaged”. PNF ska da verifiera detta genom att kontrollera att "AP”
meddelandet lyser gront i sin PFD, och bekrifta detta med "Checked”. Vid
den aktuella incidenten forsokte PF aktivera autopiloten utan resultat, ef-
tersom YD var ur funktion. Nir autopiloten trots forsok av ndgon anledning
inte aktiveras, alternativt deaktiveras automatiskt, ska PNF meddela detta
genom: "AP disengaged”

Ingen av forarna har nadgon minnesbild av att ndgot av dessa call outs
gjordes vid den aktuella incidenten.

11 OM = Operations Manual (Driftshandbok)
12 FMS = Flight Management System (Databaserat Navigationssystem)
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Enligt profilen i fig. 8 ska klaffarna tas upp tidigast pa den h6jd som kal-
las ”Acceleration Height 1500 ft AGL”. Nir denna hojd uppnaés (eller passe-
ras) begir PF att klaffarna ska tas upp med ett call out: “Flaps up”. En ytter-
ligare forutsittning for att ta upp klaffarna ar att flygplanet befinner sig i
ratt segment av fartregistret, dar undre gransen utgors av en prestanda-
styrd minimifart, och 6vre gransen utgors av en strukturellt styrd maxfart.
Nar PF begarde upptagning av klaffarna under incidenten, fick han ingen
respons fran PNF som da var sysselsatt med radiokommunikation. PF be-
slutade da att ta upp klaffarna sjalv.

Utbildning och fortbildning

Utbildningen pé den aktuella flygplanstypen ar uppdelad i huvudsakligen
tre huvudmoment: teoretisk utbildning via CBT3, praktisk flygutbildning i
simulator (inklusive uppflygning infor examinator), samt linjetraning under
overvakning fram till den slutliga”release” da kandidaten blir operativt god-
kand av foretaget. Den forsta delen av utbildningen hanteras av foretagets
skolavdelning. Samtliga utbildningsplaner for typutbildningen ar godkénda
av tillsynsmyndigheten STK4.

Nir foraren blivit operativt verksam pa typen, ldmnas han over till flyg-
avdelningen som forutom driftsansvar dven hanterar fortbildningen.

I foretagets program for fortbildning ingar tva simulatorkontroller per
ar, varav den ena sker infor en representant som ar utsedd av tillsynsmyn-
digheten. Vid dessa tillfillen tranas bl.a. procedurer, nédférfaranden och
andra situationer som kraver speciell traning.

I foretagets program for typutbildning och fortbildning pa den aktuella
typen, ingar inte ndgot specifikt moment for traning av utplaning pa lag
hojd. Vid typutbildningen tranas detta dock i samband med de start- och
landningsévningar som utfors saval i simulator som i flygplan, dar momen-
tet med utplaning ingar som en bieffekt efter varje start.

CRM

Grunden for ett fungerande och sakert besiattningssamarbete utgors av
CRM (Crew Resource Management). Den allménna definitionen pa CRM
ar: Konsten att pa ett optimalt sdtt utnyttja alla tillgdngliga resurser.
Ett vil fungerande CRM ar dokumenterat flygsikerhetshojande. Historien
har manga ganger visat att brister inom CRM kan fa forodande konsekven-
ser.

Grundstenen for CRM avseende flygbesattningar kan sdgas vara upp-
byggt med foljande komponenter:

e Proffessionalism

¢ Briefing & Kommunikation
e Ledarskap & Teamwork

e Situational awareness

e Beslutsfattande

e Egen utvirdering

Inom den kommersiella luftfarten ar utbildning och traning i CRM obliga-
torisk, och ska inga som ett naturligt led i kompetensutvecklingen hos tra-
fikpiloter. Forutom teoretisk utbildning ingdr CRM i simulatortraning och
linjetraning, dar praktik och feedback utgor de viktigaste bestandsdelarna
for individens forstaelse av konceptet.

13 CBT: Computer Based Training (Databaserat sjdlvstudiesystem)
14 STK: Skandinaviska Tillsynskontoret (Tillsynsmyndighet for SAS)
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I tillagg till CRM i grundutbildningen ar teoretiska brush up kurser samt
CRM-traning i simulator obligatoriska inslag i fortbildningen for piloter.

Ovrigt
Barriarer

Verksamheter — som pa nagot sitt kan innebéara en risk for skador pa man-
niskor eller egendom — ska vara forsedda med nagon form av barriarer for
att forhindra att ett fel eller felgrepp utvecklas vidare till en farlig situation.
Beroende pa verksamhetens art kan dessa vara utformade i olika skikt och i
olika antal, men gemensamt ar alltid méalsattningen att vara uppfangare av
tillbud pa ett tidigt stadium.

Barridrer kan vara tekniska eller administrativa. En teknisk barriar kan
till exempel vara en avskirmning som hindrar eller skyddar ménniskor eller
utrustning fran skador. En kontrollrutin eller en instruktion som fungerar
och ddarmed kan forhindra hiandelseutvecklingen dr exempel pa en admi-
nistrativ barridr. Barridrer kan ocksa saknas helt eller vara otillrackliga sa
att handelseutvecklingen fortsitter trots att barridren funnits (exempelvis
en otydlig eller svarbegriplig instruktion).

Driften av moderna trafikflygplan bygger oftast pa en kombination av
dubblerade tekniska system kombinerat med operativa procedurer, dar ett
tvapilotsystem utgor den sikerhetsmassiga basen for flygningens sikra ge-
nomforande. Till detta ska dven ldggas olika varningssystem, av vilka vissa
aktiveras nar en farlig situation ar pa vag att uppsta.

Vidtagna atgérder

Bolaget har efter den intraffade incidenten andrat procedurerna for inkopp-
ling av autopiloten. De nya rutinerna innebar att PF med ett kommando:
“Engage autopilot” beordrar PNF att aktivera autopiloten. Nar detta ar ut-
fort och kontrollerat, verifierar PNF dtgarden med: "Autopilot engaged”. PF
kontrollerar detta i sin PFD och svarar med: "Checked”.



21
2.1.1

2.1.2

2.1.3

2.1.4

23

ANALYS

Forutsattningar

Allméant

Har analyseras hiandelsen med beaktande av olika samverkande orsaker
som kan hanforas till samspelet ménniskan, tekniken och organisationen.
SHK har forsokt att identifiera vad i situationen (t.ex. omstandigheter kring
arbetet, bemanning, rutiner etc.) som avvek ifran de "normala” omstandig-
heterna.

Generella férutséttningar

Det tjanstgoringspass som besittningen pa SK 1158 hade att utféra den ak-
tuella dagen inneholl en ordinar arbetsslinga for piloter i ett kommersiellt
flygforetag. Forarna var utvilade och checkade in till tjinstgoring sent pa
eftermiddagen. Planeringen av flygningen innebar inga svarigheter. Vadret
var bra. Det fanns inga vikt- eller balansproblem, inga tekniska problem
med flygplanet eller andra svarigheter som kunde forvintas forsvara plane-
ring eller genomforande av den aktuella flygningen.

Foretagets organisation och ledning
I avsnitt 1.17 har SHK redovisat att foretaget genomgatt strukturomvand-
ling med omfattande rationaliseringar. Av intervjuerna har framgatt att
dessa forandringar bidragit till att stimningen bland vissa piloter i foretaget
har varit mindre bra.

Ingen av forarna ansag dock att detta forhallande paverkat deras age-
rande i cockpit vid tillbudet.

SHK anser dock att mindre bra stimning i verksamheten kan ha innebu-
rit en underliggande negativ faktor. En sddan faktor kan i vissa fall paverka
individers beteende och prestationsforméga.

Operationella férutséttningar

Vid uppstart noterade forarna att ett annat flygplan fick fardtillstand for
lokala 6vningar i omréadet och foljaktligen i ndgon man skulle kunna paver-
ka utflygningen for SK 1158. Besittningen kan saledes ha varit medveten
om att den ideala stigprofilen efter start inte skulle kunna foljas fullt ut,
utan att den eventuellt skulle komma att ”stegas” upp med utplaning pa
skiftande hojder tills ndgra separationsmassiga hinder for fortsatt stigning
inte langre forelag.

Att plana ut pa lag hojd efter start under pagaende hogersvang ar forvis-
so en manover som kraver nagot hogre koncentration av foraren dn vanligt.
Nar det som i detta fall var ett kidnt faktum redan fran start, maste dnd4 ut-
forandet av denna manover betecknas som helt normal for en professionell
trafikpilot.

Den externa paverkan i form av radiotrafik som férekom var av normal
omfattning for en provinsiell trafikflygplats, och kan inte betecknas som
annat an savil standardmaissig som forviantad. Visserligen foranledde den
aktuella flygsituationen dndringar i fardtillstdndet och ddarmed viss radio-
trafik, men omfattningen av denna kommunikation var inte onormal.

Tekniska forutséttningar

Flygplanets tekniska status var utan anmarkning enligt planets loggbok. De
fel och felindikeringar som uppstod med YD-systemet ar relativt ofta fore-
kommande pa flygplanstypen. Besittningen uppgav att den var van vid sa-
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val fel pa detta system som konsekvenser av felen, nimligen att autopiloten
da inte kan kopplas in och flygplanet maste handflygas.

Flygningens utforande

Férsta skedet

Strax efter lattning, nar landningsstallet fallts in, fick forarna varning pa YD
(+09 sek)s. Strax efter paborjandet av hogersviangen (+19 sek) pa 1400 fot
MSL forsokte PF koppla in autopiloten. Det ar sannolikt att han i det laget
var sa instilld pa sin uppgift att klara ut den ldga utplaningen i svingen att
han inte noterade att autopiloten inte kunde kopplas in. Ingen av forarna
hade nagon minnesbild av att ha kvitterat felmeddelandet angéende YD,
innebarande att detta meddelande mycket vil kan ha blinkat gult i PFD
under hela forloppet.

Lutningsvinkeln passerade 25° samtidigt som PNF borjade vrida pa
kursviljaren, omedelbart f6ljt av ett meddelande per radio (+25 sek). Under
tidsperioden fran +26 sek till forsta EGPWS-varningen (+42 sek) finns inga
roderutslag registrerade. Tidsperioden utan roderpaverkan fran PF, 16 sek,
ar enligt SHK:s uppfattning sa lang att den enda rimliga forklaringen ar att
PF hade uppfattningen att autopiloten kontrollerade flygplanet.

Det sannolika ar att han helt enkelt var van vid att ett tryck pa autopilot-
knappen alltid resulterade i att kontrollen av flygplanet 6vergick till autopi-
loten. Analysen av FDR visar att flygplanet omedelbart efter inkopplings-
forsoket uppforde sig som det kunde férviantas om autopiloten hade kopp-
lats in — dvs. fortsatt lutning (PF noterade dock ej den 6kande lutningsvin-
keln) samt en langsam sdnkning av nosen. Nossidnkningen kan i det laget
anses vara en normal rorelse eftersom PF forvintade sig att autopiloten
skulle ga in i ALT CAP mode.

Den kontroll som ska goras i PFD att AP indikeras gront blev aldrig ut-
ford, sannolikt pa grund av att PF koncentrerade sin uppméarksamhet pa
klaffarna eftersom PNF inte reagerat pa hans begaran, "Flaps up”. I sitt be-
slut att sjalv ta upp klaffarna paverkades PF av att maximalt tillaten fart for
det aktuella klafflaget snabbt narmade sig. I detta 14ge hade han tva saker
att vilja pa, att franga rutinerna och ta upp klaffarna sjilv eller att minska
motoreffekten for att fa ner farten. SHK anser att valet han gjorde fick in-
verkan pa handelseforloppet, eftersom fokus i ett kritiskt skede overgick
fran 6vervakning av attityd till mandvrering av reglage. Har forlorades san-
nolikt kontrollen.

Andra skedet

Eftersom PF sjilv utfort manovreringen av klaffarna ar det sannolikt att
han da var fokuserad pa den uppgiften, samt pa det forvintade resultatet av
sitt ingripande. Ett avgorande skal till att han ville fa upp klaffarna, var att
han annars snabbt skulle komma in i en situation med “6verfart”, dvs. hog-
re fart an den hogsta tilldtna farten med det aktuella klafflaget.

SHK noterar att det fanns ett tidsmassigt utrymme for PF att efter klaft-
upptagningen aterga till 6vervakning av instrumenten med mojlighet att da
uppticka den farliga situation som holl pa att uppsta. Sa skedde emellertid
inte. En tankbar forklaring ar att han avlaste informationen selektivt nar
han atergick med blicken till PFD efter klaffupptagandet.

Eftersom PF:s fokusering var pa klaffarna och att inte 6verskrida max-
farten, ar det mojligt att han omedvetet koncentrerade sig pa den vanstra
delen pa PFD:n, dar farten presenteras. Genom att gora s kan PF, trots

15 Tidsangivelserna refererar till 1attningen fran banan (lift off) som nollpunkt.
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overvakning av sin PFD, 4nda ha missat att flygplanet 6kade sin lutnings-
vinkel och 6vergick till negativ attityd.

PNF, som i detta skede ocksa har till uppgift att 6vervaka attityden, var
upptagen med att forst dndra kursindex och darefter inleda radiokommuni-
kation for att slutligen dven dndra till den nya h6jden som man fatt fran
tornet. Dessa storningsmoment, som kom i en for hiandelseutvecklingen
olycklig tidsfoljd, medforde sannolikt att aven PNF under ett kritiskt skede
inte hade fokus pa 6vervakning av flygplanets attityd.

Tredje skedet

Under det sista stadiet 6kade flygplanets negativa attityd till drygt 9° och
bankningsvinkeln till drygt 41°. Bada piloterna hade i detta lige sannolikt
fokus pa andra saker dn flygplanets attityd, och befann sig samtidigt i en
situation dar de invaggats i falsk trygghet om att autopiloten kontrollerade
flygplanet.

Omstéandigheten att incidentforloppet huvudsakligen dgde rum i moln,
bidrog till att de inte heller hade hjalp av nagon indirekt referens till hori-
sonten for att notera flygplanets attitydf6randring.

Det som slutligen brét handelsekedjan var att PNF atergick till overvak-
ningen, och omedelbart fore forsta EGPWS-varningen gjorde PF uppmark-
sam pa laget med sitt: "Check bank”. I samband med detta brots sannolikt
PF:s lasning med endast partiell 6vervakning av PFD och ett atertagande av
positiv attityd och kontroll 6ver flygningen kunde inledas.

Barridranalys

I den hir delen av analysen ingér att identifiera barridrer som paverkat
hindelseutvecklingen.

SHK kan konstatera att de skyddsbarridrer som ska forhindra att inci-
denter som den nu intraffade inte utvecklas till nagot allvarligare till storsta
delen har fungerat. EGPWS-systemet blev den barriar som slutligen brot
skeendet.

Den forsta sikerhetsbarridren, ett fungerande tvapilotsystem i ett CRM-
koncept, kan sidgas ha tratt i kraft nar PNF gjorde sitt call out "Check bank”.
Det kan dock noteras att detta kom anmarkningsvirt sent i handelsekedjan,
men dnda tillrackligt tidigt for att tjana sitt syfte. Att reaktionen fran PNF
kom sa sent berodde sannolikt pa de 6vriga moment, bl.a. radiokommuni-
kation, som han utférde under samma tidsperiod

Dessa samtidiga storningsmoment var dock varken till art eller omfatt-
ning sddana att de ska stora en trafikpilot. Overksamheten kan snarare so6-
kas i den normala trygghet en pilot kinner i de normalt vilfungerande sy-
stemen ombord pé ett modernt trafikflygplan.

PF var sannolikt sa van vid att autopiloten skulle fungera som det avlas-
tande arbetsredskap det ar avsett for och blockerade darfor mentalt vetska-
pen om att det inte gick att koppla in den vid denna start. Tillbudet utveck-
lades genom att ett antal reaktioner uteblev som en konsekvens av denna
blockering. Sannolikt bidrog dven en stark fokusering pa uppgiften att klara
av utplaningen pa lag hojd under sviang.

Den andra siakerhetsbarridren, som tradde i funktion i stort sett samti-
digt med PNF:s call out, var EGPWS-systemets varningar. Systemet ar av-
sett att varna forarna vid onormala och/eller farliga flyglagen som det nu
intraffade, dar saval lutning som attityd gick utanfor de normala procedu-
rerna. Varningarna har i detta fall fungerat som en uppfangare och med-
vetandegjort forarna om det farliga 14ge som holl pa att uppsta.
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CRM

Forutsattningen for en bra flygsakerhetsniva i ett tvapilotsystem ar att
CRM-konceptet fungerar. I det aktuella fallet har PF agerat som i ett enpi-
lotsystem med hantering av reglage samtidigt som han ska bibehélla kon-
trollen over flygplanet i ett kritiskt skede av flygningen. PNF har samtidigt
dgnat sig at egna arbetsuppgifter utan att 6vervaka flygplanets attityd.

Konceptet i CRM, att nyttja befintliga resurser optimalt, bygger till stora
delar pa samarbete och kommunikation i avsikt att besiattningen ska funge-
ra som en enhet i cockpit. Vid det intraffade tillbudet brast detta koncept
allvarligt nar de biagge forarna arbetade mer individuellt &n som en besitt-
ning.

SHK har identifierat foljande brister i kommunikationen:

e PF:s take off briefing inneholl ingen information om utplaningen pa lag
hojd efter start.

e Nir felindikeringen pa YD intraffade efter start kommenterades detta
och/eller dess konsekvenser inte mellan forarna.

e PF:s forsok att koppla in autopiloten kommunicerades inte mellan fo6-
rarna.

¢ Ingen kommunikation forekom mellan forarna om autopiloten var eller
inte var inkopplad eller om flygplanet framfordes manuellt.

e Nir PF inte fick ndgon respons fran PNF vid kommandot "Flaps up” tog
han inte reda pa orsaken till den uteblivna responsen utan utforde istal-
let manovern sjilv.

SHK har inte kunnat klarlagga varfor samarbetet mellan forarna inte funge-
rade. Forutsiattningarna for flygningen var gynnsamma och inget tyder pa
nagra samarbetsproblem.

Den omstéandighet att PF och PNF brast i kommunikationen sinsemel-
lan, vilket fick till f6ljd att ett tillbud uppstod, visar att kommersiella flyg-
operatorer aldrig far slappa greppet om implementering och tillimpning av
CRM i alla dess aspekter.

Ovrigt

Foretaget tillampade vid tillfallet en rutin som innebar att PF sjilv aktive-
rade autopiloten. Om rutinen i stéllet varit sddan att PNF aktiverade auto-
piloten pa order fran PF, ar det mgjligt att detta skulle forhindrat inciden-
ten.

Ett sidant forfarande hade aven legat i linje med de Ovriga principer som
styr arbetsfordelningen i cockpit pa bolagets flygplan.

SHK har dven noterat att det inte finns nadgon varningssignal pa denna
flygplanstyp som uppméirksammar foraren pa att autopiloten inte kopplats
in trots att stromstillaren aktiverats. En audiosignal som betyder att in-
kopplingsforsoket misslyckats, kunde i detta fall tydligare ha uppmarksam-
mat foraren pa den radande situationen.

De utbildningsrutiner som bolaget har i samband med utplaning pa lag
hojd tranas inte som ett enskilt moment i utbildningen, men ingar som ett
naturligt bimoment vid exempelvis start- och landningsévningar. SHK har
ingen erinran haremot, men anser att bolaget exempelvis vid line checks®
bor nyttja tillfallet att diskutera problemstallningar i samband med utpla-
ning péa lag hojd.

16 Line check: Kontroll i samband med linjeflygning att bolagets fastlagda rutiner och proce-
durer fungerar som avsett
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvirdighetsbevis.

¢) YD var tillfalligt ur funktion pa flygplanet.

e) Inget 6vrigt tekniskt fel har hittats pa flygplanet.

f) Bolaget tillampade en rutin dar PF kopplar in autopiloten.

g) Flygplanet befann sig i ett okontrollerat lage under ca 16 sekunder.
h) Felfunktioner av momentan natur skrevs inte alltid in i loggboken.
i) CRM konceptet har inte fungerat tillfredsstillande.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att flygplanets attityd inte 6vervakades pa ett till-
fredsstillande satt under en kritisk fas av flygningen, delvis beroende pa att
forarna trodde att autopiloten var inkopplad.

Bidragande har varit att rutinerna medgav att PF sjilv kopplade in auto-
piloten samt att ingen varning fanns nar autopiloten inte aktiverades efter
inkopplingsforsok.

REKOMMENDATIONER

EASA rekommenderas att:

e Vid certifiering av nya flygplanstyper tillse att det finns system som var-
nar nir autopiloten inte aktiverats efter inkopplingsforsok
(RL 2006: R1).
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Bilaga 1

Radiotrafik SK1158

Sammanfattning

Den 15 januari erhdlls ett kassettband med avspelning fran registreringsutrust-
ning pa& Kronobergs flygplats. P& kassettbandet fanns tidsangivelser i form av en
rést fran den person som gjorde avspelningen. Inspelningen &r gjord i mono
med radiotrafik och tidsangivelser pa samma spar.

Rubriker

Tid: Noggrannheten i tid ATC beddms till 3-4 sekunder, férutsatt att tidsangivel-
serna som spelats in &r korrekta och att anvanda kassettbandspelare gar unge-
far med samma hastighet. Tiden &r enligt UTC.

Synkronisering mot handelser registrerade pd FDR kan gdras mot ett meddelan-
de som sants kl. 15:22:20 enligt FDR. Detta meddelande séndes kl 15:23:31
enligt ATC bandet. Det skiljer saledes 1 minut och 11 sekunder mellan tiderna.
Vilken tid som ar den ratta ar ej faststallt i nulaget (2006-01-17).

Frén: Ursprung till meddelandet.

TWR - Vaxjo Tower.
SK1158 - Scandinavian 1158.
SWi101 - Air Sweden 101.

Not: Noteringar
I - Internkontakt inom ATC

Information: Meddelandet utskrivet i klartext.

?? innebar att det ej varit mdjligt att tolka informationen.
(Parentes anvands for att markera att tolkningen ar osaker).
[Hakparentes anvands for att markera kommentarer].

Tid ATC Tid FDR Frén Not | Information

15:05:05 15:03:54 SK1158 Kronoberg tower Scandinavian 1158
god eftermiddag, we are ready to
copy some departure information.

15:05:13 15:04:02 TWR God eftermiddag Scandinavian 1158
runway 19 in use wind is 160 degrees
14 knots and the maximum is 21
knots QNH 1004 temperature is 3
and dewpoint 2.

15:05:26 15:04:15 SK1158 QNH is 1004 runway 19 and the run-
way condition is wet or...?

15:05:34 15:04:23 TWR Braking action good and runway is
damp.

15:05:39 15:04:28 SK1158 Thank you.

15:05:55 15:04:44 SW101 ?? god afternoon, Sweden101 ?7?

15:06:02 15:04:51 TWR Sweden101 startup is approved and

runway 19 in use wind 160 degrees
14 knots gusting up to 21 knots, QNH
1004 temperature 3, dewpoint 2.

15:06:14 15:05:03 SW101 Okej, thank you.

15:13:41 15:12:30 Swi01 Vaxjo god kvall, Sweden 101 request
taxi.

15:13:49 15:12:38 TWR Sweden 101 confirm clearance.

15:13:52 15:12:41 SK1158 Scandinavian 1158 ready for startup.

15:13:56 15:12:45 TWR 1158 startup is approved.




29

15:13:58 15:12:47 SK1158 Approved, Scandinavian 1158.
15:14:01 15:12:50 SW101 ?? Air Sweden 0101.
15:14:04 15:12:53 TWR Air Sweden101 confirm that you pre-
fer the clearance.
15:14:09 15:12:58 SwWi101 Affirm.
15:14:10 15:12:59 TWR Sweden 101 Roger clearance to VX
FL60 and squawk 2564.
15:14:21 15:13:10 SW101 Cleared VX FL60 squawk 2564, Air
Sweden 101.
15:14:27 15:13:16 TWR Sweden 101.
15:14:44 15:13:33 Swi101 And Vaxjo Air Sweden 101 request
taxi.
15:14:48 15:13:37 TWR Sweden 101 line up runway 19 via
taxiway Bravo and backtrack.
15:14:52 15:13:41 SW101 Line up 19 via Bravo and backtrack
Air Sweden 101.
15:14:59 15:13:48 TWR I | Det var Kronoberg, SAS 1158, kl 21
? I |21, transponder 2770 och du kan ga
90 direkt Trosa
TWR I |Trosa 2770 och 21
? I |Oh .. tiden.
TWR I | Klockan &r 21 ja.
15:15:16 15:14:05 ? I |Ja.
TWR I | Tack hej.
15:16:48 15:15:37 TWR Sweden 101 will you be ready for
departure in a few minutes?
15:16:54 15:15:43 SW101 In one minute Sweden 101.
15:16:56 15:15:45 TWR 101 Roger.
15:16:57 15:15:46 SK1158 Scandinavian 1158 ready for taxi.
15:17:00 15:15:49 TWR Scandinavian 1158 taxi and hold
short of taxiway Bravo.
15:17:04 15:15:53 SK1158 Taxi and hold short of taxiway Bravo,
Scandinavian 1158.
15:17:33 15:16:22 TWR Air Sweden 101 runway 19 cleared
for takeoff.
15:17:36 15:16:25 SwW101 Cleared for takeoff 19, 101.
15:17:51 15:16:40 TWR Scandinavian 1158 please hold short
of.
15:17:54 15:16:43 SK1158 Yes we're holding short of ... runway
at holding position Bravo Scandina-
vian 1158.
15:18:04 15:16:53 SK1158 Scandinavian 1158 ready to copy
clearance.
15:18:09 15:16:58 TWR Scandinavian 1158 clearance to Ar-
landa via direct to Trosa and initially
3500 feet, squawk 2770.
15:18:20 15:17:09 SK1158 Clearance direct Trosa 3500 feet ini-
tially, squawk 2770 Scandinavian
1158.
15:18:26 15:17:15 TWR 1158.
15:18:59 15:17:48 TWR Scandinavian 1158 line up runway 19
via backtrack.
15:19:03 15:17:52 SK1158 Line up 19 via backtrack Scandina-
vian 1158.
15:21:28 15:20:17 TWR Sweden 101 confirm 3000 feet climb-
ing.
15:21:32 15:20:21 ? Affirm.
15:21:34 15:20:23 TWR Sweden 101 join VX holding FL60.
15:21:38 15:20:27 SW101 VX holding 60 101, that’s perfect for

us, thank you.
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15:21:47 15:20:36 SW101 And VX, our intention is... we'll just
be making approaches this afternoon
after SAS clears the area we would
appreciate the direct JX for ap-
proaches.

15:21:59 15:20:48 TWR Okej, call you back for JX.

15:22:12 15:21:01 SK1158 Scandinavian 1158 ready.

15:22:16 15:21:05 TWR Scandinavian 1158 recleared 2500
feet.

15:22:20 15:21:09 SK1158 Recleared 2500 feet Scandinavian
1158.

15:22:24 15:21:13 TWR Scandinavian 1158 runway 19 right
turn out, cleared for takeoff.

15:22:27 15:21:16 SK1158 19 right turn out cleared for takeoff,
Scandinavian 1158.

15:22:57 15:21:46 [ Liftoff SK1158 enl FDR med korrige-
rad tid 1 minut 11 sek dvs FDR-tid
15:21:46]

15:23:28,6 | 15:22:17,6 TWR Scand 1158 climb to 3500 feet. [
medd langd 2,5 sek]

15:23:31,6| 15:22:20,6 | SK1158 Climb to 3500, Scandinavian 1158. [
medd langd 3,0 sek]

15:23:58,4 | 15:22:47,4 TWR Scandinavian 1158, climb to FL 90. [
medd langd 2,8 sek]

15:24:01,7 | 15:22:50,7 | SK1158 Climb FL90, Scandinavian 1137. [
OBS callsign] [ medd lédngd 3,8 sek]

15:24:59 15:23:48 TWR Air Sweden 101 set heading for JX.

15:25:02 15:23:51 Swio1 JX thank you.

15:25:09 15:23:58 TWR Scandinavian 1158 airborne time 23
contact Malmé control on 124,85.

15:25:16 15:24:05 SK1158 Malmé 12485 Scandinavian 1158,
hej.

15:25:20 15:24:09 TWR Hej da.

15:25:33 15:24:22 TWR Air Sweden 101 do you request de-
scent?

15:25:38 15:24:27 SW101 First we'll like to level off at 60 ??
established in holding and then we’ll
ask for descent.

15:25:45 15:24:34 TWR Okej, call me back.

15:25:47 15:24:36 SW101 We shall do so.




