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Statens haverikommission har undersokt ett tillboud som intréffade den
22 mars 2007 i luftrummet sydvast om Stockholm, AB lan, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-DSP.
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En dversattning av rapporten till engelska insdnds senare.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; beséattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:
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
Kabinbesattning

SE-DSP, Avro RJ 100

Normal, gallande luftvardighetsbevis

Trident Jet Limited, P.O. Box 76, Wests Centre,
St Helier, Jersey, Channel Islands/Malmd Avia-
tion AB, Box 37, 201 97 Malmo

2007-03-22, kl. 11:50 i dagsljus.

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid

(UTC + 1 timme)

I luftrummet sydvast om Bromma flygplats, AB
lan. Stigande genom 17000 — 19000 fot
Kommersiell flygtransport

Enligt METAR SMHI kl. 11:50: vind 010°/10
knop, sikt dver 10 km, brutet molntacke med
bas 500 fot, temp./daggpunkt +02/+0 °C,
QNH 1016 hPa

5

42

Inga

Inga

Inga

Man, 44 ar, ATPL
8471 timmar, varav 1855 timmar pa typen.
90 timmar, samtliga pa typen.

45

Man, 27 ar, CPL - IRME
816 timmar, varav 323 timmar pa typen
113 timmar, samtliga pa typen

312
Tva kvinnor och en man.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 29 mars 2007 om att
ett tillbud med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-DSP intraf-
fat i luftrummet sydvast om Bromma flygplats, AB lan, den 22 mars 2007

kl. 11:50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Géran Rosvall, ord-
forande, Stefan Christensen, operativ utredningschef och Henrik Elinder,

teknisk utredare.

Undersotkningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Max Danielsson.

Sammanfattning

Handelsen bestar av tva fran varandra skilda tillbud, dar det andra tillbudet
varit en konsekvens av det forsta. Handelserna har darfor beskrivits som
det forsta tillbudet respektive det andra tillbudet.

Det forsta tillbudet

Flygplanet taxade ut pa Stockholm/Bromma flygplats for en reguljarflyg-
ning till Goteborg/Landvetter. P4 grund av véxlande vaderforhallande kom
stromstéllarna for flygplanets avisnings- och luftkonditioneringssystem
(som bl.a. tryckséatter kabinen), att slas av och till under olika faser av saval
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start som stigning. Checklistan under stigning, climb checklist, innehéll inte
nagon specifik punkt for kontroll av strombrytarna till de luftkonditione-
ringsenheter, kallade "packar” som styr trycksattningen av kabinen, utan
endast en sammanfattande punkt avseende luftkonditioneringssystemet
generellt.

Vid ca 10000 fot tdndes en varningslampa i cockpit for ”Avionics fan
off”. Férarna paborjade lasning av nddchecklistan for denna varning, som
bl.a. kan orsakas av lagt lufttryck, men ingen kontroll eller atgard med an-
ledning av varningen fanns foreskriven. Pa ca 18000 fot ropade en ur ka-
binbesattningen upp och berattade att syrgasmaskerna éver passagerar-
platserna i kabinen hade fallit ner. Férarna upptéackte vid kontroll att flyg-
planets kabin inte var trycksatt och paborjade omedelbart nedgang till sa-
ker hojd. Flygplanet nadde en héjd av ca 19000 fot innan nedgangen inled-
des. Under nedgangen tandes den varningslampa for hog kabinhojd som
enligt specifikationerna skulle varnat forarna nar kabinhdjden dversteg
10000 fot. Vid undersékning visade sig den aktuella trycksensorn vara ska-
dad.

Orsaken till att flygplanet kom att stiga till ca 19000 fot utan trycksatt
kabin var att checklistans utformning inte var tillrackligt tydlig. Bidragande
var att tillsynsintervallet for kabinens lagtrycksensor sannolikt var for l1ang.

Det andra tillbudet

Nar maskerna foll ner 6ver passagerarplatserna kunde kabinpersonalen
konstatera att ett stort antal masker pa vanster sida inte hade fallit ner. Ef-
ter att ha kontrollerat forarnas status gick kabinchefen ut i kabinen utan
syrgas och paborjade omflyttning av passagerare fran vanster till hoger sida
av flygplanet. Kabinchefen fick dock kort darefter en portabel syrgasflaska
av en kollega och tillsammans forsékte de 6ppna fler luckor med syrgas-
masker till passagerarna. Ett mindre verktyg som ar avsett for att 6ppna
luckorna manuellt kunde inte aterfinnas under tillbudet.

Syretrycket pa 19000 fots hojd ar endast ca halften av trycket vid havs-
ytans niva och orsakar en motsvarande reduktion av syrehalten i blodet.
Hur méanniskor reagerar pa detta ar individuellt betingat, men redan pa
lagre hojder kan effekter av syrebrist yttra sig i form av nedséattningar av
saval fysisk som mental kapacitet

Orsaken till att 20 luckor med syrgasmasker inte éppnades var att bola-
gets kvalitetsstyrning var otillracklig i samband med ompackning av luck-
orna.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Verka for att, inom tillampliga delar av den civila kommersiella
luftfarten, kontroll av forarstatus samt upprattande av kommu-
nikation kabin — cockpit, infors som obligatorisk punkt pa kabin-
personalens nddchecklistor vid oannonserade tryckfall i kabinen
(RL 2008:01 R1).

EASA rekommenderas att:

o Verka for att tillsynsintervallen for kabintryckssensorer i den ak-
tuella flygplanstypen minskas (RL 2008:01 R2).



e Verka for att nédchecklistan i den aktuella flygplanstypen kom-
pletteras med not avseende kontroll av kabintrycket nar varning-
en ”Avionics Fan Off” aktiveras i luften (RL 2008:01 R3).
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1.2
121

FAKTAREDOVISNING

Allmant

Den luftfartshandelse som varit foremal for utredning enligt denna rapport
bestar av tva fran varandra skilda tillbud, dar den andra handelsen varit en
konsekvens av den forsta. Handelserna har darfér i vissa avsnitt i rapporten
benamnts som det forsta tillbudet respektive det andra tillbudet. | rappor-
tens faktaredogorelse beskrivs tillbuden som ingaende i flygningens hela
handelsefdrlopp.

Redogorelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Flygningen var en normal reguljarflygning mellan Stockholm/Bromma och
Goteborg/Landvetter med linjenummer TF 009. Flygningen var befalhava-
rens forsta tjanstgoring for dagen. Styrmannen hade tidigare tjanstgjort pa
en flygning fran Goteborg med en annan befalhavare. I kabinen tjanstgjorde
tre CA!, varav en var kabinchef (CC) och en var nyanstélld och pa route tra-
ining (CA 2). Det fanns aven en tredje person i cockpit pa den aktuella flyg-
ningen. En pilot pa ett annat flygbolag, bekant med en av férarna, hade in-
bjudits att félja med som observatér.

Den aktuella dagen fanns det snébyar i omradet varfor besattningen
hade en mental beredskap for att starten skulle ske med motoravisningen
aktiverad. Flygplanstypen har relativt begransade prestanda, varfor optime-
ring av motoreffekten ofta &r nédvandig for att undvika reduktioner av
startvikten. For att kunna erhalla maximal effekt ur motorerna planerades
darfor att lufttrycksventilerna (bleed valves), som forser kabinen med tryck-
luft, skulle vara stangda under starten. For att fa tryckluft skulle APU2:n
startas och darefter forsérja vissa av flygplanets system med tryckluft. Fér
att flygplanets kabin ska kunna tryckséattas kréavs dven att minst en av de tva
"packarna” (Air Conditioning Packs -luftcirkuleringsmaskiner) i luftkondi-
tionsystemet aktiveras.

Vid den aktuella starten hade bestdmts att styrmannen skulle flyga, dvs.
vara pilot flying (PF), och befdlhavaren pilot not flying (PNF). Under uttax-
ningen hade en snéby kommit in 6ver flygplatsen, varfor ett sent beslut fat-
tades angaende aktivering av flygplanets avisningssystem. Férarna har i
samband med detta skede ingen klar minnesbild om luftkonditioneringssy-
stemets tva strombrytare for "packarna” var till- eller franslagna i samband
med starten.

1.2.2 Start och stigning

Start skedde enligt normala rutiner fran bana 30 pa Bromma. Vid pas-
serande av 1200 fot skedde effektreducering som av bullerskal ar foreskri-
vet for operationer pa flygplatsen. | samband med detta utférs normalt dven
vissa andra atgarder, exempelvis att aktivera det ordinarie tryckluftsyste-
met med bleed air fran flygplanets motorer och sla ifran APU Air. Dessa
atgarder ska kontrolleras i en senare fas av stigningen nar climb checklist
lases.

Under den forsta delen av stigningen slogs motoravisningen fran och till
beroende pa den aktuella vadersituationen med varierande isbildningsfor-

1 CA: Cabin Attendant (kabinpersonal)
2 APU: Auxiliary Power Unit, hjalpaggregat for erhallande av bl.a. tryckluft och strém



hallanden. P& ca 2000 fots hojd aktiverades en varning fran isdetektorsy-
stemet (lce Detector), indikerande att flygplanet da befann sig i ett vader-
omrade som innebar risk for isbildning. Under den fortsatta stigningen
lastes climb checklist, dar bland annat punkten "Air Supply” ingick. Vid
denna punkt ska atgarder/kontroller av vissa delar i flygplanets luftforsorj-
ningssystem utforas, bl.a. innefattande aktivering av bleed air fran moto-
rerna, kontroll av att "packarna” ar tillslagna samt franslagning av luftfor-
sorjningen fran flygplanets APU. Dessa, samt vissa andra kontroller, stod
inte i climb checklist dar endast den sammanfattande punkten "Air Supply”
fanns.

Detaljkunskap om vilka kompletterande atgarder som ska utforas vid
varje punkt i climb checklist aterfinns i den utokade checklistan (expanded
checklist®). De atgarder och eventuella underpunkter som finns beskrivna i
expanded checklist utgor en del av det normala arbetsflode som férarna
forvantas kanna till och kunna utféra vid lasning av den vanliga checklistan.
Vid intervjuer med forarna i det aktuella fallet var minnesbilden vag betraf-
fande positionen for strombrytarna till “packarna” vid lasningen/kontrollen
i samband med climb checklist.

Nér vaderforhallandena medférde att avisningen inte langre behovdes
slogs systemen for motoravisning och ving/stjartavisning av pa ca 6000
fots hojd. Flygplanet flogs med autopiloten inkopplad. Vid ca 10000 fots
h6jd under stigning aktiverades varningen for ”Avionics fan off” genom att
en gul varningslampa tandes pa luftkonditioneringspanelen. Varningen kan
bl.a. indikera att flakten som kyler avioniksystemen av nagon anledning
inte langre fungerar eller att en sensor vid flaktens luftintag kanner av lagt
lufttryck. Parallellt med denna varning tandes dven den gula lampan pa
varningspanelen fér "Air Cond” Under fortsatt stigning mot den planerade
flyghtjden 28000 fot, pabdrjade forarna lasning av den del av nédchecklis-
tan (Abnormal checklist) dar eventuella atgarder i samband med det upp-
komna felet finns beskrivna.

1.2.3 Det forsta tillbudet

Pa en hojd av ca 18000 fot blev forarna kontaktade av kabinpersonalen via
interfonsystemet med meddelandet att syrgasmaskerna hade fallit ner i
kabinen. Forarna agerade inledningsvis enligt den procedur som trénats for
handelser som denna och tog pa syrgasmaskerna, for att sedan paborja fore-
skrivna atgarder enligt nodchecklistan. Stigningen avbréts genom att altitu-
de hold (hojdhallningsfunktion hos autopiloten) aktiverades. Stighastighe-
ten var vid detta lage ca 1500 — 2000 fot/min.

Enligt intervjuer med forarna ar det sannolikt att flygplanet var pa en
hojd av ca 19000 fot innan nedgangen inleddes.

Forarna konstaterade att strombrytarna till motorernas bleed air system
var tillslagna men att strombrytarna till "packarna” inte var tillslagna. APU
air samt "packar” slogs till och manuell fallning av maskerna via en separat
strombrytare utférdes i enlighet med nddchecklistan. Man konstaterade att
flygplanets kabin inte var trycksatt och paborjade darfor en omedelbar ned-
gang (emergency descent) mot 10000 fot.

Under forsta delen av nedgangen, pa ca 16000 fots hojd, tandes lampan
for "Cabin Hi alt” pa flygplanets varningspanel. Under nedgangen forsokte
forarna aterupprétta trycket i kabinen men kunde konstatera att utflodes-
ventilerna till tryckkabinen (out flow valves) stod i position 6ppen trots till-
slagna "packar” och upprepade forsok att stanga ventilerna.

Nar flygplanet nddde 10000 fot togs beslut att sjunka ytterligare till
8000 fot och att fortsatta flygningen mot destinationen Goteborg. Vid ytter-

3 Expanded checklist: Utkad och detaljerad beskrivning av atgarder som ska utforas vid
varje punkt i den ordinarie checklistan



10

ligare forsok att fa tryckluftsystemet att fungera, slogs “packarna” av for att
sedan slas till igen, varvid systemet aktiverades och flygplanets kabin kunde
trycksattas normalt. Befdlhavaren fattade beslut att fullfolja flygningen mot
destinationen pa 8000 fot och efter en normal fortsattning foretogs land-
ning pa bana 21 pa Goteborg/Landvetters flygplats.

1.2.4 Det andra tillbudet

Under stigningen paborjade kabinpersonalen sin service till passagerarna
enligt normala rutiner. CA 3 berdttade under intervjun att han kadnde sig yr
och latt illamaende nar han gick med serveringsvagnen langs kabinens mitt-
gang. Nar han och CC befann sig i framre galley4 ringde CA 2 via interfonsys-
temet fran bakre galley och meddelade att luckor hade 6ppnats och syrgas-
masker hade fallit ner i kabinen. Det har inte gatt att faststélla pa vilken hojd
flygplanet befann sig néar luckorna éppnades.

Vid de saten for kabinbesattningen som finns i anslutning till det framre
galleyt, finns aven syrgasmasker som ska falla ner vid ett tryckfall. Dessa
masker hade inte fallit ner, varfor CA 3 och CC inte var medvetna om den
situation som hade uppstatt.

Efter att ha medvetandegjorts om situationen kontrollerade kabinperso-
nalen forarnas status genom titthalet i cockpitddrren och ringde aven in till
forarna for att informera om det intraffade. Vid en dverblick av kabinen
kunde CC konstatera att flertalet av maskerna pa hoger sida hade fallit ner,
men att det fattades masker 6ver vanster sidas stolsrader. Over varje stols-
rad (tre passagerarstolar) finns en lucka som ska 6ppnas vid for 1agt kabin-
tryck. Innanfor luckan finns fyra masker, en for varje passagerare samten i
reserv (se 1.6.3). Syrgasen framstélls av speciella generatorer och ar endast
avsedd att tacka en kortare tidsperiod (ca 15 minuter), exempelvis under en
omedelbar nedgang vid tryckfall. I det aktuella fallet 6ppnades inte 19 luck-
or for syrgasmasker i kabinen samt en lucka 6ver kabinsatena i framre gal-
leyt, innebarande att syrgas fattades vid 57 passagerarplatser och tva ka-
binbesattningsplatser.

1.2.5 Handelser i kabinen

Efter utvardering av laget beddmde CC att hon och CA 3 kunde hantera
situationen sjalva och beordrade darfor CA 2 att sitta kvar pa sitt sate i bak-
re galleyt med syrgasmasken pa. CC gick darefter ut i kabinen utan portabel
syrgas och paborjade assistans till passagerarna. Eftersom flygplanet endast
var knappt halvfullt flyttade hon passagerare fran platser pa vanster sida
som saknade syrgas till lediga platser pa hoger sida, dar maskerna fallit ner
och syrgas fanns tillgangligt. Vid intervjun uppgav hon att hon inte "kédnde
av” syrebristen och darfor ansag att hon kunde paborja arbetet utan syrgas.

CA 3 hade under tiden tagit ner tva behallare med portabel syrgas och
gav den ena till CC efter att ha tagit pa sig den andra sjélv. Tillsammans
omlokaliserade de merparten av de passagerare som inte haft tillgang till
syrgas vid sina ordinarie saten. Nagra av luckorna lyckades man 6ppna ge-
nom att knacka pa dem, men merparten forblev stangda. Under varje ka-
binbesattningssate finns aven ett litet verktyg for manuell 6ppning av luck-
orna fast. CC lyckades inte finna verktyget, varfor inga luckor kunde dppnas
manuellt. Vid intervjun uppgav CC att det var mycket besvarligt att boja sig
ner och leta efter verktyget med masken pasatt och syrgasflaskan hangande
pa ryggen och pa sidan.

Tillbudet intraffade sydvast om Bromma flygplats, pa en hojd av ca
18000 fot.

4 Galley: Kabinbeséattningens utrymme med bl. a. pentry
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Personskador

Beséattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade - - — _
Lindrigt skadade - — — —
Inga skador 5 42 — 47
Totalt 5 42 — 47

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befalhavaren
Befalhavaren, man, var vid tillfallet 44 ar och hade gallande ATPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 90 8471
Aktuell typ 0 90 1855

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 45.
Inflygning pa typ gjordes 2000-09-26.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2006-05-17 pa RJ 100.

Bitradande foraren

Bitradande foraren, man, var vid tillfallet 27 ar och hade gallande CPL
IRME.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 5.5 112.5 815.9
Aktuell typ 5.5 112.5 323.0

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 312.
Inflygning pa typ gjordes 2006-08-13.
Senaste PC genomférdes 2006-08-13 pa RJ 100.

Kabinbesattning
Tva kvinnor och en man tjanstgjorde i kabinen pa den aktuella flygningen.

Forarnas tjanstgoring

Befalhavaren var pa forsta dagen i sin tjanstgoringsslinga som hade fore-
gatts av en ledighetsperiod pa fyra dagar. Dagspoangen var 46 vid tillbudet
och den ackumulerade podngen 145 enligt 7 dagars rullande berédknings-
modell.

Styrmannen var pa andra dagen i sin tjanstgoringsslinga som hade fore-
gatts av en ledighetsperiod pa tre dagar. Dagspoangen var 42 vid tillbudet
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och den ackumulerade poangen 166 enligt 7 dagars rullande berdknings-
modell.

Maximalt tillaten dagspoang ar 90 och maximalt tillaten poéang per rul-
lande 7-dagarsperiod ar 270. Bada poanggranserna avser planering av
tjanstgoring.

Luftfartyget

Allméant

Luftfartyget

Tillverkare British Aerospace

Typ Avro RJ100

Serienummer E 3242

Tillverkningsar 1994

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 44225/41142 kg,
aktuell 34015 kg

Tyngdpunktslage Inom tillatna granser (LITOM 44)

Total gangtid 21122 timmar

Antal cykler 20857

Gangtid efter senaste perio-

diska tillsyn 60 timmar

Bransle som tankats fore

handelsen Jet Al

Motor

Motorfabrikat Lycoming (Honeywell)

Motormodell LF507-F1

Antal motorer 4

Motor Nr 1 Nr 2 Nr 3 Nr 4

Total gangtid, timmar 19024 16907 17010 16064

Gangtid efter 6versyn 4721 2820 680 4321

Cykler efter dversyn 4925 3070 423 4531

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbeuvis.
Luftkonditioneringssystem

Flygplanstypen har tryckkabin som forses med trycksatt och tempererad
luft fran ett luftkonditioneringssystem. Luftkonditionssystemet far sin luft
frdn motorernas luftavtappningssystem eller fran flygplanets hjalpmotor,
APU.

Innan avtappningsluften fran motorerna (bleed air) fors in i kabinen
tryckregleras och kyls den i tva luftkonditioneringsenheter (Air Conditio-
ning Packs — “packar”) placerade under durken i bakre delen av flygplanet.
I dessa sker den slutliga anpassningen av luftens tryck och temperatur.

Systemet mandvreras av forarna fran tva kontrollpaneler placerade i f6-
rarkabinens tak. Dar kan forarna bl.a. vélja fran vilken kalla kabinluften ska
tas, aktivera "packarna” samt stélla in dnskat kabintryck och temperatur.
Se fig. 1.
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Fig. 1

For att kabinen ska kunna tryckséattas erfordras att luftavtappning sker
fradn nagon eller flera av motorerna eller fran APU:n samt att "packarna” ar
aktiverade.

Vid avtappning av bleed air fran motorerna minskas motorernas maxi-
mala dragkraft ndgot. Darfor forses luftkonditionssystemet vanligtvis med
luft fran APU:n under taxning och start. Under stigningen efter start kopp-
las bleed air frdn motorerna in och APU:n kan stangas av.

Tryckkabinen har ett varningssystem som normalt aktiveras om luft-
trycket i kabinen blir for lagt (High Altitude Warning System). Om trycket i
kabinen understiger trycket som rader vid 9700 fot tands en varningslampa
pa instrumentpanelen ("Cabin Hi Alt”), och en varningssignal hors i cock-
pit. Det finns dven ett instrument i cockpit som visar den aktuella kabinhgj-
den. Detta ar dock av litet format och enligt intervjuer med férarna relativt
svaravlast med grov skala.

Systemet far sin tryckinformation via en trycksensor (Cabin High Altitu-
de Warning Switch). Féreskrivet intervall for funktionskontroll av systemet
ar 15000 flygningar vilket motsvarar ca sju ars flygning i bolaget.

Syrgassystem - passagerare

Flygplanstypen har ett syrgassystem som kan forse passagerarna med syre
om ett onormalt tryckfall skulle intraffa under flygning. Systemet bestar av
individuella syrgasmasker som finns inpackade bakom luckor i takpanelen
ovanfor passagerarstolarna. Om trycket i kabinen under flygning skulle
sjunka under trycket motsvarande det som rader vid 13250 + 250 fot, ska
luckorna 6ppnas automatiskt sa att syrgasmaskerna faller ner vid passage-
rarplatserna. Systemet styrs av en trycksensor i kabinen (Aneroid Switch).
Foreskrivet intervall for funktionskontroll av givaren ar 10000 flygningar,
vilket motsvarar ca fem ars flygning i bolaget.



Fig. 2

Luckorna har en lasmekanism som bestar av en kulformad laskolv pa
luckorna som sticks in luckramen och lases av en fjaderbelastad lasklack
vilken kan 0ppnas elektriskt. Se fig. 3 nedan.

@ LATCH MECHAMISM [QPEN}

Fig. 3

Luckorna kan @ven mandovreras elektriskt genom strombrytare i cockpit
eller mekaniskt med hjalp av ett mindre verktyg (Oxygen Unit Key) som
trycks in i ett litet hal pa varje luckas utsida. Tre nycklar finns i flygplanet
utplacerade i kabinen under kabinbesattningens stolssitsar. Foreskrivet
intervall for funktionskontroll av utlésningsmekanismen ar 24 manader.

14
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Fig. 4

Syrgassystem — besattning

I cockpit finns syrgasmasker fér férarna, en vid varje férarsate samt en vid
extrastolen. Vid nddsituationer med lagt tryck i kabinen ska férarna ome-
delbart satta pa sig syrgasmaskerna enligt en intranad procedur. Maskerna
har inbyggda mikrofoner for extern och intern kommunikation och foérses
med syrgas fran en fast syrgasflaska avsedd endast for férarnas behov.

Kabinbesattningen har fallmasker av samma typ som passagerarna loka-
liserade vid varje besattningssate. Vid ett plotsligt tryckfall ombord har en
CA som befinner sig i kabinen aven mojlighet till forflyttning genom att
anvanda den extramask som finns vid varje passagerarstolsrad. | tillagg till
detta finns for besattningen dven mindre portabla syrgasflaskor med sepa-
rata andningsmasker. Flaskorna kan baras i handen eller spannas fast pa
ryggen och ar avsedda att ge kabinpersonalen mdojlighet att assistera passa-
gerarna i situationer med tryckfall eller rokutveckling ombord. Syrgasflas-
korna kan dven anvandas i medicinskt syfte om behov skulle uppsta hos
nagon ombordvarande.

Isvarningssystem

Flygplanstypen ar utrustad med ett isvarningssystem (lce Detector). Om
isforhallanden detekteras pa flygplanet tands en lampa och en varningssig-
nal aktiveras i cockpit. Systemet registrerar isforhallanden med hjalp av en
sensor placerad pa flygplanskroppens utsida.

Avionic Cooling Fan Warning

Utrymmet dar data- och avionikutrustningen ar monterad kyls med hjalp
en flakt. Vid felfunktioner i flakten (eller om strémmen bryts) tands en var-
ningslampa pa luftkonditioneringspanelen i forarkabinen med texten: "Avi-
onics Fan Off”. Denna varning aktiveras dven av lagt lufttryck vid flaktens
luftintag. Nar varningen aktiveras tands samtidigt en gul varningslampa pa
varningspanelen med texten: "Air Cond”. Avsikten med detta &r att rikta
forarnas uppmarksamhet mot att nagot fel eller onormalt har intraffat med
luftkonditioneringssystemet eller lufttillforseln.

Checklistor — cockpit

Vid punkten "Avionics Fan Off” i flygplanets Abnormal checklist finns inga
atgarder angivna nar felfunktionen intraffar i luften. Det finns inte heller
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nagon information om att denna varning kan orsakas av lagt lufttryck i avi-
onikflaktens luftintag.

Vid punkten "Cabin Hi Alt” i flygplanets Emergency checklist ar rubri-
ken for den fortsatta proceduren: Loss of cabin pressure. Efterféljande
punkter i checklistan syftar till att sdkra syrgas till forare och passagerare
och att darefter inleda en emergency descent mot lagre hojd. Om inte lam-
pan i tryckstrombrytaren "Pax Oxy Out”, indikerande att luckorna till syr-
gasmaskerna i kabinen har dppnats, tands vid en kabinhjd pa 13500 fot
ska forarna manuellt aktivera systemet genom att trycka in strombrytaren
"Drop Out Ovrd” som aterfinns pa sidopanelerna vid respektive forarplats.
Denna atgard aktiverar en stromkrets som ska 6ppna samtliga luckor med
syrgasmasker. | det aktuella fallet kunde ingen skillnad noteras betraffande
antalet dppnade luckor fore respektive efter den manuella aktiveringen av
luckdppningen.

Checklistor — kabin

Den checklista for kabinpersonalen som var géallande vid tillbudet,
(Issue No. 3, 20Feb02), innehdll punkter enligt fig. 5 nedan:

Decompression

Flight deck will select "Drop out" oxygen.
Immediate action:

e Order "Dra en mask till dig - Rok ej".

"Pull mask down and use it - Don't smoke".
C/A take nearest free mask.

Secure carts.

C/A sit down and fasten seatbelt.

Evaluate situation.

When at safe altitude

Check passengers in cabin and lavatories.
Check no smoking / fire.
Re-seat passengers away from any structual damage.

C/C reports cabin status to Commander.
C/C briefs passengers over PA when suitable.
Give supplemental oxygen if needed.

Assist passengers and advise them to remain inactive.

Prepare for normal / emergency landing.

Fig. 5
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Av checklistan framgar att instruktioner till passagerarna ar forsta at-
garden for CA nar maskerna féllts ner, darefter ska egen syrgastillforsel
sakras. Serveringsvagnarna stalls in och lases fast varefter CA ska sitta ner
med béltet fastspant. Ingen kontroll av eller kommunikation med cockpit
finns foreskriven i denna del av checklistan.

Nar flygplanet kommit ner pa saker hojd ska ett antal kompletterande
atgarder vidtagas dar bl.a. “cabin status” ska rapporteras till befalhavaren.

Meteorologisk information

Enligt METAR SMHI KI. 11:50: vind 010°/10 knop, sikt 6éver 10 km, brutet
molntacke med bas 500 fot, temp./daggpunkt +02/+0 °C, QNH 1016 hPa

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygféltsdata
Bromma flygplats hade status enligt AIP>-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Data fran fard- och ljudregistratorer har inte tillvaratagits i samband med
detta tillbud.

Tillbudsplats

I luftrummet sydvast om Stockholm.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas eller kabinpersonalens
psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fére flygningen. Under flyg-
ningen har besattning och passagerare utsatts for syrebrist. Enligt uppgift
har en aldre passagerare matt daligt under tillbudet och varit i behov av viss
hjalp.

En kabinbesattningsmedlem, CA 3, uppgav att han kant av illamaende
under stigningen. Inga ombordvarande var dock i behov av sjukhusvard
efter tillbudet.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Allméant

Tiden for 6verlevnad med minskande koncentration av syrgas (syretryck —
se 1.16.4) i luften som vi andas ar beroende pa den enskilda individens fy-

5 AIP — Aeronautical information publication
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siska och genetiska forutsattningar. Det finns manniskor som drabbas av
syrebristsymptom redan pa laga hojder, samtidigt som andra kan bestiga
hoga berg utan att anvanda syrgas.

De symptom och medicinska tillstdnd som kan uppsta i samband med
syrebrist ar inledningsvis inte av allvarlig karaktar och atergar normalt nar
syretrycket aterstalls. Vid en fortsatt minskning av syretrycket intrader
dock medvetsloshet och sa smaningom doden. Allvarligt ar nar individer i
beslutsfattande och/eller ansvarsfulla positioner, exempelvis férare av ett
trafikflygplan, utséatts for “smygande” syrebrist. Under en successiv minsk-
ning av syretrycket minskar medvetandegraden hos individen fram till en
punkt da medvetsloshet intrader. Under tiden fram till en eventuell med-
vetsloshet minskar daven individens formaga att ta till sig information och
att fatta rationella beslut.

Overlevnadsfaktorerna vid en syrebristsituation som den nu aktuella kan
darfor sagas vara beroende av huvudsakligen tva faktorer:

o De enskilda individernas fysiska forutsattningar att klara av den
uppkomna syrebristen.

e Forarnas formaga att under egen syrebrist korrekt kunna utvéardera
situationen och fatta snabba beslut avseende relevanta motatgéarder.

Réaddningsinsatsen
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersdkningar

Funktionskontroll av kabintrycksvarningssystemet

Trycksensorn (Cabin High Altitude Switch) till kabintrycksvarningssyste-
met har funktionskontrollerats av flygplanstillverkaren. Vid kontrollen har
utforts inspektion av enheten, foljt av ett i foérvag faststallt testprogram. Vid
inspektionen nar enheten hade 6ppnats, kunde konstateras att det fanns
skador vid en strominkopplingsplint och vid en ventilationsskruv for sta-
tiskt tryck. Slitage och skick pa sensorn bedémdes vid testen vara normalt
for en enhet tillverkad 1995.

Vid testningen provades isolering och spanningsintervall, dverbelastning
och lackage samt om stromkretsen slogs av och till vid de forinstallda tryck-
en.

Testerna utvisade att isolering och spanning var i enlighet med specifika-
tionerna. Toleranserna for aktivering av enheten ar:

e Trycksensorn ska aktiveras, dvs., varningslampan pa panelen
"Cabin Hi Alt” ska tdndas, under stigning nar trycket sjunkit till en
hojdniva motsvarande mellan 9700 och 10000 fot.

e Trycksensorn ska deaktiveras, dvs. varningslampan pa panelen
"Cabin Hi Alt” ska slackas, under nedgang nar trycket stigit till en
hojdniva motsvarande 9200 fot.

For bada kategorierna ovan géller en tolerans pa + 500 fot.

Trycksensorn uppfyllde vid testtillfallet samtliga specifikationer.
Testningen avseende luftlackage i enheten utvisade kraftigt lackage vid den
skadade ventilationsskruven. Overbelastningstestet, som utfors till en simu-
lerad tryckhojd av 40000 fot, genomférdes inte p.g.a. att enheten inte be-
domdes klara tryckhdjden med det konstaterade lackaget.
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Fig. 6. Trycksensorn

Enligt tillverkarens beddmning har den lackande ventilationsskruven
inte haft ndgon inverkan pa enhetens funktion. Slutbedémningen blev att
trycksensorn fungerade enligt specifikationerna vid testtillféllet.

Undersokning av syrgassystemet

Vid det aktuella tillbudet 6ppnades inte 20 av de totalt 43 luckorna med
syrgasmasker.

Funktion och utdsning av passagernas syrgasmasker kontrollerades i
samband med den ordinarie C-tillsyn som utfordes pa flygplanet ungefar
tre veckor och ca 60 flygningar fore tillbudet. Systemet befanns da fungera
utan anmarkning och samtliga masker f6ll ut.

Den paféljande packningen av syrgasmaskerna och stangningen av luck-
orna utférdes under 24-timmars skiftgang med uttag av omfattande 6ver-
tid. Arbetet utfordes till drygt 75 % med hjalp av extern inhyrd personal.
Det har inte gatt att fa fram vem som utforde packningen av de aktuella
maskerna eller huruvida vederbdrande hade erforderlig utbildning for detta
arbetsmoment.

Efter tillbudet har samtliga nio flygplan kontrollerats med avseende pa
syrgassystemets utlosningsfunktion. Pa atta av flygplanen foll samtliga
masker ut utan anmarkning. Pa ett flygplan fastnade tva luckor. I det ena
fallet berodde det pa felaktig packning av masken, i det andra fallet pa ett
felaktigt lucklas.

Undersokning av syrgassystemets manuella utlésningsmekanism

SHK har utfort praktiska prov att 6ppna nagra luckor manuellt med hjalp
den speciella "nyckel" som finns for andamalet. Vid forsoken konstaterades
att det utan tréaning var svart att 6ppna luckorna pa detta sétt.

Medicinska effekter vid syrgasbrist

Luften vi andas bestar till ca 21 volymprocent syre och ca 78 volymprocent
kvave samt en mindre andel andra gaser. Denna sammanséattning ar i stort
sett konstant i atmosfaren oavsett hojd. Med stigande hdjd minskar luft-
trycket och darmed aven syretrycket, dvs. syrgasens ingdende deltryck (par-
tialtryck) i den aktuella luftvolymen. Pa 19000 fots hojd har lufttrycket hal-
verats jamfort med havsytans niva, medforande att syretrycket reducerats
till ca 10 %. Detta medfor att antalet syremolekyler per given luftvolym
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minskas i motsvarande grad. | praktiska termer medfor detta att varje an-

detag pa 19000 fots hojd bara ger halva mangden syrgas jamfort med mot-
svarande luftvolym vid havsytans niva. Ett satt som kroppen kan kompen-
sera for det laga syretrycket ar att oka andningsfrekvensen.

Symptomen vid syrebrist &r, férutom férandrad medvetandegrad, hu-
vudvark, yrsel, illamaende, krampanfall och tillfalliga synnedsattningar. De
omedelbara dvriga fysiska tecken som kan iakttas ar 6kad hjart- och and-
ningsfrekvens samt cyanos, blanad runt nagelbaddar och lappar.

Paverkansgraden pa manniskokroppen vid minskande syretryck ar till
hog grad beroende pa individuella forutsattningar. Generellt kan sagas att
vissa funktioner paverkas negativt redan vid smarre minskningar av sy-
retrycket. Morkerseendet paverkas exempelvis redan vid 8000 fots hojd. Pa
10000 fot borjar kognitiva funktioner att forsamras, dvs. vart satt att in-
hamta, bearbeta och anvanda information.

Vid en snabb minskning av syretrycket vid andning av vanlig luft har
kroppen mindre mdjlighet att anpassa sig till de &ndrade forutsattningar
som géller. Vid exempelvis klattring eller bergsvandring anpassar sig krop-
pen gradvis till hogre hojder med lagre syretryck. Den snabba forandring
som en stigning med ett flygplan innebar, med en hojdvinst pa en halv till
en och en halv kilometer per minut, kan darfor innebéra snabbare medi-
cinska reaktioner hos méanniskokroppen avseende bl.a. medvetandegrad.

Det uttryck som anvands for att kunna méata medvetandegraden kallas
TUC (Time of Useful Consciousness), och kan definieras som det tidsinter-
vall under vilket man anses kunna fungera nagorlunda normalt. Nedansta-
ende tabell indikerar vilka ungeféarliga tidsintervall en i évrigt normalpres-
terande individ har att forhalla sig till vid situationer med syrebrist. Det bor
namnas att vardena i tabellen ar fran en studie dar individerna fick andas
syrgas genom en mask och att syrebristen orsakades genom att masken togs
bort. TUC i situationer dar individen andas vanlig luft &r kortare for varje
given hojd, &n om man pa motsvarande hojd kopplar bort en syrgasanslut-
ning. Detta beror pa en hogre mattnadsgrad av syre i blodet vid inandning
av ren syrgas.

Vid det aktuella tillbudet skedde en snabb men gradvis minskning av sy-
retrycket via inandning av vanlig luft, varfér TUC sannolikt varit kortare &n
de i tabellen angivna tidsintervallerna.

Hojd (x 1000 ft)

Omedelbar bort-
koppling av mask,
mattlig aktivitet

Omedelbar bort-
koppling av mask,
ingen aktivitet

18 20 minuter 30 minuter

22 5 minuter 10 minuter

25 2 minuter 3 minuter

28 1 minut 1 minut, 30 sekunder
30 45 sekunder 1 minut, 15 sekunder

Fig. 6. Tabell TUC — Time of Useful Consciousness (Carlyle, 1963)

Foretagets organisation och ledning

Foretaget bedriver kommersiell linjetrafik med passagerare, dar verksam-
heten inriktats pa Stockholm/Bromma flygplats med flygplan anpassande
till de speciella bullerrestriktioner som ar gallande for flygplatsen.
Huvudkontor samt tekniskt/operativ bas ar belaget i Malmo. Besatt-
ningar finns stationerade huvudsakligen i Malmg, Géteborg och Stockholm.
Foretaget har genomgatt ett antal agarmassiga forandringar genom aren
och har for nérvarande norskt dgarskap.
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Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som
tyder pa att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
kats av att berdrda kvinnor och méan inte har samma mdjligheter, rattighe-
ter och skyldigheter i olika avseenden. Nagra sadana omsténdigheter har
dock inte hittats.

Miljdaspekter
Ingen miljopaverkan.

Liknande handelser

Den 14 augusti 2005 intraffade en olycka med en Boeing 737 i Grekland.
Flygplanet startade pa en flygning utan att kabinen var trycksatt, inneba-
rande att samtliga ombord successivt drabbades av syrebrist under flygpla-
nets fortsatta stigning. Piloterna blev medvetsldsa innan felet kunde dia-
gnostiseras och flygplanet fortsatte stigningen till 34000 fot enligt den pro-
grammerade fardplanen.

Samtliga ombordvarande omkom. Flygplanet kraschade efter det att mo-
torerna hade stannat pa grund av branslebrist. Olyckan orsakades enligt
utredningen bl.a. av att besattningen inte observerat att en strombrytare till
tryckkabinen stod i fel position samt att varningssignalen fér hég kabinhojd
forvaxlades med en annan typ av varning.

Utredningen konstaterar dven att det sannolikt varit brist pA kommuni-
kation mellan férarna och kabinpersonalen nar maskerna fallit ner i kabi-
nen. En rekommendation utfardades darfor att sékerstalla rutiner for
kommunikation och tilltrade till cockpit vid liknande situationer.

Vidtagna atgarder

Efter tillbudet har bolaget reviderat den aktuella checklistan som anvands
vid stigning, climb checklist och kompletterat den vid punkten "Air Supply”.
De punkter som tidigare endast fanns beskrivna avseende luftforsérjning i
den utokade checklistan, expanded checklist, har nu férts in i den ordinarie
checklistan.

ANALYS

Allmant

SHK kan konstatera att det intraffade tillbudet varit av allvarlig karaktar.
Att utsattas for okontrollerad syrebrist innebar, forutom den medicinska
aspekten for passagerarna, att vissa av besattningens vitala funktioner suc-
cessivt nedsatts med risk for att sa smaningom 6verga i medvetsloshet om
inte tillstdndet bryts.

I det aktuella fallet nadde flygplanet en hojd av ca 19000 fot innan felet
kunde diagnostiseras och en kontrollerad nedgang kunde inledas. Det ar
individuellt betingat och darmed svart att narmare faststalla, men sannolikt
var det endast fragan om nagra minuters fortsatt stigning innan allvarliga
medicinska effekter yttrat sig av syrebristen hos de ombordvarande. | detta
fall maste en nedsatt kognitiv formaga hos férarna bedémas som en allvar-
lig sékerhetsrisk, da korrekta beslut kan fordrojas — eller helt utebli — som
en konsekvens av en 6kande syrebrist.
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Den forsta handelsen

Starten

Pa grund av den under vissa forutsattningar begransade motoreffekten hos
flygplanstypen tvingas forarna ofta vid start valja mellan olika alternativ
avseende lufttryckstillforsel till flygplanets olika system. Detta kan innebéra
en rad olika konfigurationer pa de paneler i cockpit dar kontrollerna for
systemen finns lokaliserade. Det som ar gemensamt for de olika alternati-
ven med tillforsel av tryckluft ar att "packarna” till luftkonditioneringssy-
stemet maste vara tillslagna for att trycksattning av kabinen ska kunna ske.

Det har vid den aktuella starten inte kunnat faststéllas om ”packarna”
varit tillslagna eller inte. Det kan konstateras att en viss exercis forekommit
avseende till- och franslagning av systemkontroller, bl.a. beroende pa att de
vadermassiga forutsattningarna skiftade, med resultat att bl.a. avisningsys-
temet har slagits fran och till.

Stigningen

Under den initiala delen av stigningen utfordes dels effektreducering, dels
skifte frAn APU air till bleed air fran motorerna. Under samma tidsskede
slogs motoravisningen till och fran ett antal ganger, beroende pa att man
passerade genom omraden med isbildning och/eller hade indikering pa att
risk for isbildning forelag.

Under forutsattning att ”"packarna” varit tillslagna i starten kan det un-
der denna fas av flygningen ha skett ett omedvetet misstag innebarande att
dessa kommit att slas av. Aven om strombrytarna for avisningssystem re-
spektive luftkonditionering inte ar lokaliserade till samma omrade pa pane-
len, beddmer SHK att det ar mojligt, om an inte sannolikt, att en forvaxling
kan ha skett under ett visst skede.

Det kan heller inte uteslutas att den tredje personen i cockpit under vissa
sekvenser utgjort ett distraktionsmoment fér férarna.

Climb checklist

Oavsett i vilken position de olika strémbrytarna befann sig, ar climb check-
list avsedd att utgora en "uppfangare”, dar dels vissa moment ska utforas,
dels kontroll goras av att vissa andra moment har utforts. Vid punkten for
kontroll av tryckkabin och lufttillforsel, ”Air Supply”, ar det tankt att kon-
troll av position for strombrytare till saval bleed air som ”packar” ska kon-
trolleras.

Dessa punkter star inte medtagna i checklistan, utan aterfinns endast i
den utforligare Expanded checklist som normalt inte anvands under flyg-
ning. Forarna forvantas kunna de underpunkter och atgarder som sam-
lingsbegreppet "Air supply” i den vanliga checklistan innefattar.

Vid den aktuella flygningen fungerade inte denna barriar. Vid punkten
"Air supply” upptackte inte PNF att strémbrytarna for air condition "pack-
arna” stod i lage off. SHK kan konstatera att checklistans utformning inte
var tillrackligt tydlig for att férhindra fortsatt stigning utan tryck i flygpla-
nets kabin.

Upptackt av situationen

Om kabinho6jden 6verstiger 9700 fot ska en varning i cockpit aktiveras, be-
stdende av saval varningslampa som akustisk signal. Den trycksensor som
ska aktivera varningen fungerade dock inte som avsett, varfor ingen varning
utlostes nar kabinen passerade den forinstallda héjden. Med hénsyn till att
utflodesventilerna senare kunde konstateras vara 6ppna, ar det sannolikt
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att kabinh6jden under hela forloppet varit i stort sett identisk med flyg-
planshéjden.

Vid en ungeféarlig héjd av 10000 fot tdndes varningslampan for ”Avionics
Fan Off” pa luftkonditioneringspanelen samt "Air Cond” pa varningspane-
len. Det kan konstateras att det fanns ett direkt samband med det sjunkan-
de trycket och varningarnas uppkomst. Varningarna ar dock inte associera-
de med tryckférandringen i sd motto att forarna kunde tolka dessa som ett
tecken pa for lagt tryck. Checklistan som ska lasas/atgardas vid dessa var-
ningar ger heller inte ndgon indikation om att en situation med for lagt
tryck har uppstatt. Trots att varningarna hogst sannolikt orsakats av det
fallande trycket, var det inte forarna till ndgon hjalp da information om
detta saknades i den checklista som skulle féljas.

I en ostord situation ar det tankbart att ndgon av forarna noterat cyanos
eller en begynnande syrebrist vid passage av 10000 fot, exempelvis genom
forhdjd andningsfrekvens och/eller forhojd hjartrytm. Vid detta tillfalle
blev dock forarnas uppmarksamhet riktad mot de systemvarningar som
aktiverades pa ungefar denna hojd. Férarna blev darefter upptagna med
diagnostisering av varningarna och lasande av checklistan fram till den tid-
punkt d& CC ropade upp och meddelade att syrgasmaskerna fallit ner.

SHK kan konstatera att férarnas mojlighet att upptacka den farliga situa
tion som holl pa att uppsta var begransade. Med ett varningssystem for hog
kabinhdjd som inte fungerade ("Cabin Hi Alt™), en varningssignal som fun-
gerade men som inte anvandes ("Avionics Fan Off”) och tva forare upptag-
na med checklistor, kan flygplanets fortsatta stigning i trycklost tillstand
kategoriseras som okontrollerad. Den barriar som slutligen fungerade var
att CC meddelade forarna att maskerna fallit ner i kabinen. Det kan dock
noteras att kommunikationen mellan kabinbeséattning och férare inte fanns
beskriven som en punkt pa nédchecklistan, utan skedde endast pa eget ini-
tiativ fran CC.

Atgéarder i cockpit

Forarnas agerande efter det att situationen blivit kdnd har foljt de procedu-
rer som var foreskrivna av bolaget respektive tillverkaren. Den forsta atgéar-
den enligt bolagets by heart” checklist ar att forarna ska satta pa sig syr-
gasmaskerna, vilket har utforts som avsett. De foljande atgarderna, med
emergency descent som viktigaste punkt, har enligt SHK:s bedémning ge-
nomforts korrekt och utan dréjsmal.

Nagon narmare analys av varfor kabinen inte omedelbart kunde tryck-
sattas under nedstigningen mot 10000 fot, har inte utforts av SHK. Det ar
dock sannolikt att vissa trycksensorer i systemet reagerat dels pa det laga
trycket, dels pa att startsekvensen inte var logisk jamfort med det normala
startforfarande i systemet.

Befalhavarens beslut att fortsatta flygningen till destinationen har inte
haft nagon paverkan pa den fortsatta utvecklingen av tillbudet. Med tanke
pa den uppkomna situationen med utfallda syrgasmasker i kabinen, vill
dock SHK papeka att detta kan foranleda bolaget att diskutera lampligt for-
faringssatt vid onormala situationer som den nu uppkomna.

Varningssystem

Den trycksensor som ska generera en varning vid situationer med for hog
kabinhojd aktiverades forst nar flygplanet var sjunkande. Tidsatgangen fran
det att forarna informerades och kunde avbryta stigningen (ca 18000 —
19000 fot), till dess att varningen aktiverades (ca 16000 fot sjunkande) kan
uppskattas till ca tvd minuter. Under forutsattning att trycksensorns forse-
nade aktivering hade varit likartad under fortsatt stigning som under den
nu genomforda nedgangen, kan det antagas att forarna forblivit ovetande
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om situationen upp till ca 22000 — 23000 fot om inte CC hade informerat
om det intraffade.

Pa dessa hojder reduceras TUC mycket snabbt, och forarnas kognitiva
funktioner forsémras avsevéart. Med férsdmrade kognitiva funktioner mins-
kar ocksa forarnas majligheter att diagnostisera saval sin egen status som
eventuella uppkomna situationer och deras konsekvenser. Att ett luftfartyg
med passagerare kan komma upp till dessa hojder utan varning maste be-
tecknas som mycket allvarligt.

Instrumentet som visar den aktuella kabinhdjden hade kunnat varna fo-
rarna att en onormal situation holl pa att uppsta. Detta instrument 6verva-
kas dock inte kontinuerligt och ar av mindre format med en svaravléast ska-
la. I det skede som en avlasning eventuellt kunde ha varit aktuell, efter pas-
sage av 10000 fot, var férarna sysselsatta med identifiering och checkliste-
lasning med anledning av varningarna i cockpit avseende ”Avionics Fan
Off” samt "Air Cond”. Sannolikheten att férarna, utan ett normalt funge-
rande varningssystem, skulle uppméarksamma den trycklosa situationen var
i detta lage darfor mycket 1ag.

Varningen avseende avionikflakten uppkom med stérsta sannolikhet pa
grund av det laga trycket i flaktens luftintag. | checklistan fanns dock ingen
not som informerade férarna om att varningen kunde uppsta som en foljd
av lagt kabintryck, varfor denna indikering forblev utan véarde avseende
mojligheten att pa detta satt upptacka situationen.

Felfunktionen hos trycksensorn

Det kunde vid testningen konstateras fysiska skador pa enheten samt kraf-
tigt luftlackage vid en ventilationsskruv.

Aven om de i laboratoriemiljo konstaterade skadorna inte hade nagon
matbar inverkan vid testerna, ar det inte osannolikt att de i den operativa
miljon i ett flygplan bidragit till felfunktionen hos enheten. En 12 ar gam-
mal enhet som inte behdver funktionsprovas oftare an var 15000:e flyg-
timme och som normalt inte opererar i de yttre tryckomraden da varning
ska aktiveras, kan inte sagas vacka nagon forvaning nar den i skadat skick
inte fungerar som avsett.

SHK har inte kunnat fa fram hur skadorna pa sensorn har uppkommit
eller hur gamla dessa ar, men konstaterar att ett kortare tillsynsintervall for
dessa enheter sannolikt inneburit stérre mojlighet for upptackt av skadorna
och darmed forhindrat felfunktionen.

Den andra hdndelsen

Utfaliningen av maskerna

Nar CC via interfon blev informerad av CA2 att maskerna féallts ut i kabinen,
befann hon och CA3 sig i framre galleyt. CA3 hade da kant av yrsel och ett
begynnande illamaende, troligen orsakat av syrebristen. Ingen av de bada
kabinbesattningsmedlemmarna hade haft anledning att misstéanka att nagot
var fel, eftersom inga masker hade féllts ut dver deras saten i galleyt.
Initiativet av CC att kontrollera status i cockpit och att uppratta kommu-
nikation med forarna var utanfor de procedurer som finns beskrivna i kabi-
nens nodchecklista. Med hansyn bland annat till den svara olycka som in-
traffade i Grekland under liknande forutsattningar, anser dock SHK att des-
sa atgarder val val motiverade och bor befastas i lampliga foreskrifter.
Anledningen till att CC gick ut i kabinen utan syrgas kan sannolikt ha en
delforklaring i partiell avtrubbning av kognitiva funktioner, méjligen i sam-
band med htg motivation att hjalpa passagerarna i den ovéantade situatio-
nen. Detta ar dock inte i enlighet med checklistan, dar CA efter instruktio-
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ner till passagerarna omedelbart ska sékra sin egen syrgastillforsel och dar-
efter utvardera situationen. Eftersom syretrycket halverats pa 19000 fot och
tiden fram till en eventuell medvetsloshet ar begransad, kan en annars vél-
motiverad arbetsinsats fa allvarliga konsekvenser saval for kabinpersonal
som for passagerare. Bolaget bor darfor se dver mojligheterna att imple-
mentera fortbildning avseende farliga forhallanden vid syrebrist i sin ater-
kommande nédtraning for besattningar.

Néar CA3 kom med den portabla syrgasflaskan kunde omflyttningen av
passagerarna fullfoljas. Beslutet av flyttningen var i det radande laget klokt,
men kan samtidigt konstateras vara en atgard som mgjliggjordes av det
lyckosamma faktum att flygplanets kabin endast var halvbesatt med passa-
gerare. Beslutet fran CC att inte involvera CA2 i kabinens arbete under till-
budet var sannolikt grundat pa att CA2 var helt ny i tjansten och darfor inte
bedémdes kunna tillféra nagot ytterligare. SHK har inga kommentarer till
detta beslut.

Felfunktionen hos luckorna

Trycksensorn i kabinen ska avge en signal som 6ppnar luckorna nar trycket
understiger 13250 +250 fot. Det har inte gatt att faststalla pa vilken hojd
luckorna 6ppnades, men sannolikt har aktiveringen skett 6ver den faststall-
da hdjden. Med hansyn till den fordréjda rapportvagen in till cockpit, via
observationen fran CA2 i bakre galley, kontakt med kollegorna i framre gal-
ley, och sa smaningom till forarna (ca 18000 fot), ar det rimligt att antaga
att aktiveringshojden for luckorna var i skiktet 15000 — 17000 fot. Detta
tyder pa att aven givaren till trycksensorn i kabinen (Aneroid Switch) har
haft en fordr6jd aktivering.

I enlighet med nddchecklistan aktiverade forarna aven den manuella ut-
I6sningen av luckorna. Eftersom denna atgard inte innebar nagon skillnad,
ar det inte sannolikt att de felande 20 luckorna skulle ha saknat stromim-
puls for att utlésa 6ppningsmekanismen. Tester har utvisat att luckor kan
forbli stangda efter det att 6ppningssignalen har aktiverats beroende pa att
packningen utforts felaktigt. Det aktuella flygplanets luckor hade packats
om ca tre veckor fore tillbudet, med anvdndande av extern personal for ar-
betet. Undersokningen har visat att bolaget haft svarigheter att dokumente-
ra detta arbete, saval med tanke pa arbetskvalitet som pa relevant utbild-
ning. SHK finner det sannolikt att denna kvalitetsstyrningsbrist fatt till
konsekvens att ett antal luckor blev felaktigt packade och féljaktligen inte
Oppnade vid tillbudet.

Det verktyg som ska kunna anvéndas for 6ppning av luckorna kunde inte
lokaliseras av kabinpersonalen vid tillbudet. Det ar sannolikt svart att i ett
pressat lage, med en syrgasflaska hdngande snett ner pa ryggen, aterfinna
ett litet verktyg fastsatt under ett stolssate. Vid de prov SHK utférde visade
det sig aven svart att fa verktyget att fungera som avsett. Praktisk 6vning
avseende dessa moment kan med fordel implementeras i den aterkomman-
de nédtraningen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbeuvis.

¢) Stigning till ca 19000 fot genomfdrdes utan trycksatt kabin.

d) Climb checklist inneholl inte detaljerad information om atgarder i luft-
forsorjningssystemet.
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e) Varningssystemet for hog kabinhojd aktiverades inte vid det forinstall-
da vardet.

f) Skador samt lackage kunde konstateras vid undersokning av tryck-
sensorn.

g) Checklistan for "Avionics Fan Off” saknar not om att detta fel kan vara
orsakat av lagt kabintryck.

h) Fdrarna medvetandegjordes om situationen genom att kabinpersona-
len informerade om att maskerna fallit ner i kabinen.

i) 20 avde 43 luckorna dppnades inte vid tillbudet.

j) CC paborjade atgarder i kabinen utan att ha sakrat egen syrgastillforsel.

k) Verktyget for manuell luckbppning var svart att finna och svart att an-
vanda.

I) Packningen av luckorna var till storsta delen utférd av inhyrd personal
utan dokumenterad utbildning.

Orsaker till tillbuden

Det forsta tillbudet

Orsaken till att flygplanet kom att stiga till ca 19000 fot utan trycksatt kabin
var att checklistans utformning inte var tillrackligt tydlig. Bidragande var
att tillsynsintervallet fér varningssystemets kabintrycksensor sannolikt var
for lang.

Det andra tillbudet

Orsaken till att 20 luckor med syrgasmasker inte 6ppnades var att bolagets
kvalitetsstyrning var otillracklig i samband med ompackning av luckorna.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Verka for att, inom tillampliga delar av den civila kommersiella
luftfarten, kontroll av forarstatus samt upprattande av kommu-
nikation kabin — cockpit, infors som obligatorisk punkt pa kabin-
personalens nédchecklistor vid okommunicerade tryckfall i kabi-
nen (RL 2008:01 R1).

EASA rekommenderas att:

o Verka for att tillsynsintervallen for kabintryckssensorer i den ak-
tuella flyg planstypen minskas (RL 2008:01 R2).

e Verka for att nédchecklistan i den aktuella flygplanstypen kom-
pletteras med not avseende kontroll av kabintrycket nar varning-
en "Avionics Fan Off” aktiveras i luften (RL 2008:01 R3).



