ISSN 1400-5719

Rapport RL 2000:04

Olycka ombord pa flygplanet SE-DMA
den 14 december 1998 i luftrummet
vid MUnchens flygplats, Tyskland

L-124/98

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med undersokningarna ar att
liknande handelser skall undvikas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att
fordela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, for publicering eller annat andamal anvanda
allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se



2000-02-14 L-124/98

Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING
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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den 14
december 1998 ombord pa flygplanet SE-DMA i luftrummet vid
Mnchens flygplats, Tyskland.

Statens haverikommission dverlamnar hédrmed enligt 14 § férordning-
en (1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver under-
sokningen.
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Rune Lundin Henrik Elinder
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Rapport RL 2000:04

L-124/98
Rapporten férdigstalld 2000-02-14

Luftfartyg: registrering ochtyp SE-DMA, Douglas DC-9-87

Agarefinnehavare Orbit Leasing Int. CO LTD, Tokyo, Japar/
SAS Sverige AB, Stockholm
Tidpunkt for handelsen 1998-12-14 cakl. 21.00 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1timme
Plats | luftrummet vid Munchens flygplats, Tyskland,
pos. 4821N 1147E, 2 750 m.6.h.
Typ av flygning Linjefart
Vader Metar MUnchen kl. 21.00: vind 240°/5 knop, sikt

10 km, mulet med molnbas 1 700 fot, temp. +7
°C, QNH 1032 hPa. Létt ishildning i moln.
Antal ombord:  besattning 2/3
passagerare 29

Personskador Pursern brét ena foten, en flygvérdinna dog sig
lindrigt i ena benet.

Skador pa luftfartyget Inga

Andra skador Inga

Forarnas alder, certifikat Befdhavare: 37 &, D
Bitr. forare: 31 &r, B med instrumentbehorighet

Forarnas totala flygtid Befdhavare: 5 100 timmar, varav 4 800 timmar
patypen.
Bitr. forare: 2 760 timmar varav 600 timmar pa
typen.

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 23 december 1998 om att en
olycka intréffat ombord pa ett flygplan med registreringshbeteckningen SE-DMA i
luftrummet Gver Munchens flygplats, Tyskland, den 14 december 1998 ca k.
21.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrém, ordférande,
Rune Lundin, operativ utredningschef och Henrik Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitrétts av Soren Torstensson som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson och av
SAS interna utredningsgrupp (SAINT) genom Lars Deremo och Tomas Krave.

SAMMANFATTNING

En av SAS disponerad DC-9-87 befann sig den 14 december 1998 pa en passage-
rarflygning fran Képenhamn till Minchen. Ca 10 minuter fore landning fick
flygplanet tillstand for hogre fart under den fortsatta inflygningen. Kabinbesétt-
ningen var dai fard med att gora sakerhetskontroller fore landning och skylten

" Fasten Seatbelts’ var tand.



Bitradande foraren (styrmannen) som flog flygplanet anvande vid tillféllet
autopilotens ” Vertical Speed-mode” for att reglera gunkhastigheten och motorerna
gick pa flygtomgang. Nar flygplanet sjionk med bibehallen sunk-
hastighet 6kade den indikerade farten till éver 330 knop och nérmade sig 340
knop, vilket var den maximalt tilldtna indikerade farten i detta hdjdomrade. N&r
styrmannen blev varse den hdga farten mantvrerade han reglaget ” Pitch Control
Whedl” f0r att hoja flygplanets nos. Han upplevde ingen omedelbar effekt av
atgarden varfor han datog tag i flygplanets ratt och drog den bakét. | andutning
hértill kopplades autopiloten ur, antingen av styrmannen eller automatiskt. Vid
urkopplingen uppstod en kraftig vertikal belastningsvaxling i flygplanet; forst en
kraftig nos-upprorelse foljd av en nos-nedrérelse. Inga varningar noterades vare sig
av forarna eller pa flygplanets registreringsutrustning.

Pursern som befann sig i mittgangen upplevde att han forst lattade fran golvet
for att sedan falla ner handlost. | fallet brot han sin hogra fot och blev liggande pa
kabingolvet med kraftiga smértor. En av flygvardinnorna stétte i hoger knéa och lar,
sannolikt mot en arbetsbank. 1nga passagerare skadades.

Vid ankomsten togs pursern om hand av en ambulansgrupp med I&kare och
transporterades till jukhus. Nagon teknisk anmérkning i flygplanets loggbok
infordes inte eftersom nagot tekniskt fel inte upplevts. Befalhavaren skickade
inte genast ett s.k. FORTEX-meddelande om handelsen, vilket skall goras enligt
foreskrifterna utan lamnade endast en ” Flight Occurence Report” till SAS f6ljande
dag.

Den " autopilotmode” som styrmannen reglerade gunkhastigheten med
overvakar inte farten automatiskt. Den rekommenderas att anvandas da féraren
endast vill ha kontroll pa den exakta stig- eller gunkhastigheten. Nagot skydd mot
att flygplanet narmar sig maximalt tillaten indikerad fart ges inte via autopiloten.

| samband med urkoppling registrerades en momentan belastning i vertikalplanet
pa 2,77 G och omedelbart darefter 0,04 G.

En mgjlig forklaring till varfor styrmannen inte kopplade ur autopiloten innan
han borjade mandvrera ratten kan vara att han, nér " Pitch Control Wheel” inte
genast gav effekt, blev ndgot stressad av den kraftiga fartokningen. Bland flyg-
instruktorer och manga piloter inom SAS & denna langsamma respons val kand.
Nagon upplysning hérom har SHK dock inte kunnat finnai flygplanets operatio-
nellamanual utan endast i Pilot Study Guide. Eftersom okunskap om forhallandet
kan paverka saval flygsakerheten som en flygforares agerande anser SHK det nagot
forvanande att det inte blivit officiellt tillkannagivet.

SAS egen utredningsgrupp SAINT har till SHK anmélt att den med anledning
av det intr&ffade internt till foretaget kommer att framfora fordag till forbéttringar
avseende de brister som rapporten pekar pa.

Pursern & vid dennarapports fardigstallande alltjamt gukskriven.

Olyckan orsakades sannolikt av att autopiloten kom att kopplas ur forst sedan
foraren borjat att ansatta hojdrodret manuellt, vilket medférde en kraftig vertikal
belastningsvaxling.

Rekommendationer

Inga



FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Flygningen

Flygplanet SE-DMA, en av SAS disponerad DC-9-87 med linjenummer SK659,
befann sig den 14 december 1998 pa en passagerarflygning fran Képenhamn till

Mnchen vilken skulle avslutas med en instrumentinflygning (ILS) till bana 26R.

Flygningen forldpte normalt till ca 10 minuter fore landning da flygtrafikled-
ningen vid Mnchens flygplats gav tillstand fér hégre fart under den fortsatta
inflygningen. Kabinbeséttningen hade da avslutat serveringen och var i fard med att
gora sakerhetskontroller och iordningstélla kabinen. Skylten for ” Fasten Seatbelts’
hade tants och belysningen i kabinen hade dampats.

Bitradande foraren (styrmannen) som flog flygplanet anvande vid tillféllet
autopilotens ” Vertical Speed-mode” for att reglera gunkhastigheten och motorerna
gick pa flygtomgang. Nér flygplanet §6nk med bibehallen sunkhastighet 6kade
den indikerade farten till dver 330 knop och ndrmade sig 340 knop, vilket var den
maximalt tilldtna indikerade farten i detta hdjdomrade. N&ar styrmannen blev varse
den hoga farten mantvrerade han reglaget " Pitch Control Wheel” for att hoja
flygplanets nos. Han upplevde ingen omedelbar effekt av atgarden varfor han da
tog tag i flygplanets ratt och drog den bakét. | ansdutning hartill kopplades
autopiloten ur. Han har inte kunnat séga om han gélv kopplade ur den nér han
drog i ratten eller om urkopplingen skedde automatiskt. Vid urkopplingen uppstod
en kraftig vertikal belastningsvéaxling i flygplanet; férst en kraftig nos-upprorelse
foljd av en nos-nedrorelse. Inga varningar noterades vare sig av forarna eller pa
flygplanets registreringsutrustning.

Flygvéardinnan i kabinens frémre pentry trycktes mot golvet med stor kraft och
var tvungen att sldppa en bricka med disk som hon bar pa. Hon stétte i hoger knéa
och lar, sannolikt mot en arbetsbank.

Pursern som befann sig i mittgangen vid stolsraderna 7-8 upplevde att han forst
|&ttade fran golvet for att sedan falla ner handlost. | fallet brét han sin hogra fot
och blev liggande pa kabingolvet med kraftiga sméartor.

Flygvardinnan som befann sig i bakre delen av kabinen sig hur pursern lattade
och foll. Hon lyckades sjalv fatag i en stolsrygg och kunde bibehalla balansen. Hon
upplevde ingen negativ belastning men horde ett méarkligt ljud frén bakre gardero-
ben, nagot som hon trodde kom sig av att galgarna pa garderobstangen hade lyfts
och sedan ljudligt fallit ned.

Efter den snabba belastningsvéaxlingen blev flygningen ater helt normal.
Flygvéardinnorna anmélde det intr&ffade till forarna och tog hand om den skadade
pursern. Beféhavaren sinde ett s.k. PAN-meddelande (bradskande meddelande) till
flygtrafikkontrollen om att en person skadats och att ambulans 6nskades vid
ankomsten. Han beslot ocksa att pursern fick ligga kvar pa kabingolvet under
landningen, som forflét normalt.

Vid ankomsten togs pursern om hand av en ambulansgrupp med I&kare och
transporterades till gukhus. Passagerarna lamnade flygplanet genom frémre och
bakre dorrarna och fordes till terminalbyggnaden.

Olyckan intréffade pa flygniva (FL) 90 (2 750 m).
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Ovrigt

Besittningen avdutade de rutinmassiga atgéarderna efter landning. Fran cockpit tog
befélhavaren via mobiltelefon kontakt med SAS davarande Movement Control
Center i Kopenhamn (numera Network Control Center) och rapporterade om
handelsen. Han ringde ocksa upp sin chefspilot i Sverige och beréttade vad som
hant. De kom 6verens om att han skulle [&mna en s.k. Flight Occurrence Report
(FOR) till SAS nér han atervande till Képenhamn féljande dag. Han ringde &ven
purserns familj i Sverige och informerade om olyckshéndelsen. Nagon teknisk
anméarkning i flygplanets loggbok inférdes inte eftersom nagot tekniskt fel inte
upplevts.

Nar alla dtgarder var vidtagna och beséttningen kunde lamna flygplanet fanns
inget fordon for att kéra dem till terminalbyggnaden. Befélhavaren blev dérfor
tvungen att vidta extraordingra atgarder for att fa hjalp med transporten. Nagon
kontakt med SAS " handlingagent” pa flygplatsen togs adrig.

Han lamnade in sin FOR pa Kastrup den 15 december, dagen efter olyckan, och
kryssade pa blanketten i rutan for telexsandning (FORTEX), i tron att den darmed
skulle telexsandas av ndgon annan. Sa skedde inte. Olyckan kom darfor inte till
SAS operativa avdelnings kannedom forréan efter flera dagar och SHK underrétta-
des, som ndmnts, forst den 23 december.

Personskador

Besdttning  Passagerare Ovriga  Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade 1 - - 1
Inga skador 3 29 - 32
Totalt 5 29 - 34

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningen
Befalhavaren var vid tillfalet 37 & och hade géallande D-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar  Totalt
Allatyper 7 5100
Dennatyp 7 4 800

I nflygning pa typen gjordes ar 1988. Senaste PFT (periodisk flygtraning)
genomférdes 1998-10-16 pa DC-9-87.
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Befattningen som befélhavare hade han haft i ca en manad.
Styrmannen var vid tillféallet 31 & och hade géllande B-certifikat med instrument-
behdrighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar  Totalt
Allatyper 7 2760
Dennatyp 7 600

Inflygning patypen gjordes ar 1997. Senaste PFT genomfordes 1998-10-02 pa
DC-9-87. Han hade varit anstédlld i SASi ca 14 manader och dessforinnan 12 ar
i det danska flygvapnet.

Flygningen var for bada piloterna den fjérde for dagen och vid héndelsen
uppgick tjanstgoringstiden till 10 timmar och 6 minuter. Bada arbetade andra dagen
i ett tjanstgoringsblock om fem dagar.

| kabinen tjanstgjorde en manlig purser (A/P) och tva flygvéardinnor (A/H).

De hade foreskriven behorighet pa flygplanstypen.

Luftfartyget

Allméant

Agarefinnehavare: Orbit Leasing Int. CO LTD, Tokyo, Japary
SAS Sverige AB, Stockholm

Typ: Douglas DC-9-87

Tillverkningsnummer: 53009

Flygvikt: Max tilldten 63 500 kg, aktuell 45 300 kg

Tyngdpunktd age: Inom tilltna granser

Luftfartyget hade gélande luftvardighetsbevis.

Flygplanets Digital Flight Guidance System

Flygplanet SE-DMA &r utrustat med ett sk. ” Digital Flight Guidance System”
(DFGS) som viadatorer utfér nddvandiga berdkningar for att kontrollera flyglaget
i bade hojd- och sidled. Resultatet presenteras som styrkommandon i piloternas
bildskarmar (Primary Flight Displays) pas.k. ”Flight Directors’. Med autopiloten
inkopplad ger DFGS styrsignaler till de olika rodren. N&r den automatiska
fartregleringen, Autothrotteln, & inkopplad kontrollerar DFGS ocksa flygplanets
motoreffekt.

Flygplanet & aven utrustat med ett s.k. ”Flight Management System” (FMYS).
Det &r en navigeringsdator som berdknar optimala profiler och kan foljaen av
piloterna inprogrammerad fardvag. Den styr flygplanet lateralt och vertikalt genom
DFGS nér den anvénds. Genom en kontrollpanel fér DFGS kan piloterna vaja den
kombination av Autopilot/ Autothrottle/ FM S och de operationella anvandningssatt
(" modes’) inom dessa de avser att anvanda. Det finns funktioner med varierande
grad av automatik.

Under en héjdminskning kan systemet utnyttjasi bl.a. foljande varianter:
" Vertical Navigation mode” (VNAV), FMS styr flygplanet till optimal
glidbana och reglerar dess fart med autopilot och autothrottle. Denna” mode”’
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rekommenderas vid inledande héjdminskningar och bedoms enligt flygplanets
manual ge god kabinkomfort.

" Vertical Speed-mode” reglerar gunkhastigheten och farten 6vervakas inte
automatiskt. ” Moden” rekommenderas att anvandas da foraren endast vill ha
kontroll pa den exakta gunkhastigheten.

" Speed sdlect-mode” hdller flygplanets indikerade fart konstant langs en vald
glidbana med hjédp av autothrottle. N&r planet gunker kan farten 6ka om
glidvinkeln hdlls brant &ven om motorerna endast gar pa tomgang.

" Indicated Air Speed/M ach hold-mode”’ reglerar med hjdlp av attitydkontroll
gunkhastigheten genom att foraren stéller in en indikerad fart (eller ett Machtal).

For att hdlla piloterna kontinuerligt informerade omi vilka” modes’ systemen
arbetar finns en sk. "Flight Mode Annunciator” (FMA). Den visar i fyra fonster
" modes’ for:

a) Autothrottle

b) | forvag valda” modes’ som &nnu inte trétt i funktion
c¢) Flygning i horisontalplanet

d) Flygning i vertikalplanet

Varje fonster har ett tjugotal presentationer varfor antalet kombinationer kan bli
stort.

| flyghandboken (AOM MD-80) finns for- och nackdelar med de olika
" modend’ listade med rekommendationer omi vilka flygsituationer de bor
anvandas.

Vid en rundfrégning bland SAS flyginstruktorer, som SAS egen utrednings-
grupp SAINT gjort, visade det sig att autopilotens ” Indicated Air Speed/Mach
hold-mode” har egenheten att i vissa flyglagen variera flygplanets noslage pa ett for
passagerarnainte komfortabelt sétt. Inom SAS véljer darfor manga forare att i
stéllet anvanda” Vertical Speed-mode”. Vid flygning i ytterlagena av flygplanets
fartregister betraktas dock denna” mode’ som mindre lamplig, eftersom systemet
inte fullt ut skyddar mot alltfér hog fart. Skydd mot oavsiktligt dverskridande av
max fart sker med hjép av reduktion av motorpadrag. | de fall motorerna redan gar
patomgang finnsinget ytterligare skydd. Om en vald sunkhastighet & hdg nog
kommer farten att 6ka och max indikerad kan darmed ocksa 6verskridas.

Vidare framholls att reglaget " Pitch Control Wheel” ger en relativt Iangsam
respons pa givet kommando. Pa en fraga om instruktdrerna forordade nédgon
specifik ” mode” for olika sunkmandvrer gavs svaret att det ankommer pa férarna
gédva att bestamma vilken funktion som kan anses lampligast.

| AOM ségs inget om den langsamma effekten vid anvandning av ” Pitch Control
Wheel”. Uppgifter om forhallandet finns dock beskrivet i ” Pilot Study Guide” som
anvands under typutbildningen pa SAS flygskola.

Meteorologisk information

Aktuellt vader vid Munchens flygplats: vind 240°/5 knop, sikt 10 km, mulet med
molnbas 1 700 fot och daréver flera skikt med moln, temp. +7° C, QNH 1032 hPa.
En varning for I&tt isbildning i moln var utfardad for hdjdskiktet kring

10 000 fot.

Navigationshjalpmedel

Ordinarie navigationshjdpmedel fér M Unchens flygplats enligt SAS Route Manual.
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Radiokommunikationer

Normala radiokommunikationer utvéxlades mellan flygplanet och trafikkontrol-
len vid Mnchens flygplats.

Flygfaltsdata

Muinchens flygplats ar belagen 1 486 fot Gver havsytans niva Vid handelsen var
bana 26 R (den hogra av tva parallella banor) i anvandning for landning och ILS-
inflygning tilléampades.

Fard- och ljudregistratorer

Flygplanet medfdrde foreskriven registreringsutrustning for flygdata ” Flight Data
Recorder” (FDR) och ” Quick Access Recorder” (QAR) samt for talkommunika-
tion ” Cockpit VVoice Recorder” (CVR).

Av dessa har genom SAS forsorg en utlasning av flygdata frén QAR gjorts. Av
utlasningen framgar att flygplanets indikerade fart kl. 20.57 var 6kande till 336
knop och att autopiloten da kopplades ur. | samband med denna urkoppling
registrerades en momentan belastning i vertikalplanet pa 2,77 G och omedelbart
dérefter 0,04 G. Om urkopplingen skedde manuellt eller automatiskt har inte varit
majligt att utlésa

Olycksplats

Olyckan intréffade pa 9 000 fots hojd (2 750 m.6.h), ca 10 min fére landning i pos.
4821N 1147E.

Medicinsk information

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

Den skadade pursern omhandertogs av en akutgrupp med l&kare. Medicinsk
behandling inleddes ombord pa flygplanet varefter transport med ambulans gjordes
till gukhusi Minchen. Samma dygn opererades frakturer i hdger fotled och
eftervard skedde fram till 23 december. Planerade foljdoperationer gjordes pa
hemortssjukhuset. Pa grund av kvarvarande smértai hoger fot genomfordes ven
ett senare ingrepp i augusti 1999.

Han &r vid denna rapports fardigstallande altjamt gukskriven och medverkar i
ett kontinuerligt rehabiliteringsprogram i avsikt att bli smértfri och kunna tervanda
till Sitt arbete.

Den flygvérdinna som befann sig i det framre pentryt &drog sig smértor i vanster
knéaoch lar. En senare lakarkontroll foranledde inga ytterligare atgarder.

Brand
Uppstod inte.
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Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersékningar
Inte aktuellt.

Foretagets organisation och ledning

SAS, som har sitt huvudkontor i Stockholm, bedriver tung nationell och internatio-
nell luftfart. FOretaget har sina huvudbaser férlagdai de tre skandina-

viska landerna. For marktjanster (handling) pa dvriga destinationer har foretaget
antingen egen personal eller inhyrd personal fran nagot foretag pa orten. Vad géller
Munchen hade SAS ett avtal med Lufthansa hdrom.

Vid flygplanets ankomst fanns L ufthansas agent pa plats och tog emot
flygplanet. Denne fullféljde sitt arbete och lamnade sedan lokalerna utan att ha
fatt ndgon information om att olyckan intr&ffat. Det PAN-meddelande som
befadhavaren sdnde till kontrollen hade endast medfdrt att en ambulans bestall-
des. Vid trafikledningen fanns ingen forberedd atgard for att kontakta L ufthansas
agent. Det kan i sammanhanget ocksa ndmnas att inget besked om olyckan heller
l&mnades av trafikledningen till den tyska haverikommissionen Bundestelle fur
Flugunfalluntersuchung.

SAS har i sin ”Flight Operation Manua” (FOM) regler fOr rapportering inom
foretaget. Nar en flygsakerhetshéndelse intréffar under flygning skall i forsta hand
befdlhavaren sa snart som mojligt pa ett sarskilt formular skrivaen ” Flight
Occurrence Report” (FOR). Efter ifyllandet skall FOR l&ggasi ett sarskilt markerat
kuvert som ger prioriterad distribution med féretagsposten. Allvarliga handelser
skall dessutom, utéver FOR, rapporteras omgaende via telexsignalering, s.k.
FORTEX. Paformuléret for FOR finns en ruta som skall kryssasi om FOR &ven
har sants som FORTEX. Det ankommer i forsta hand pa befalhavaren att tillse att
FORTEX blir sant. Med FORTEX nés direkt alla operativa och administrativa
enheter inom foretaget och sandlistan omfattar &ven luftfartsmyndigheternai de tre
skandinaviska l&nderna. Ett FOR-formulér redovisasi bilaga 2.

Forfattningsbestammelser ang. rapporteringsplikt

| 5 kap. 88 luftfartsdlagen (1957:297) foreskrivs bl.a. att om det intréffar en olycka
vid anvandning av ett luftfartyg och om ndgon darvid avlider eller blir allvarligt
skadad skall befalhavaren rapportera héndelsen. Om han/hon inte kan gora det ar
det luftfartygets égare eller brukare som skall gora det.

De nérmare bestdmmelserna om rapporteringsskyldigheten finnsi 208
forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor. Dér sags bl.a. att rapporte-
ring enligt 5 kap. 88 luftfartslagen skall omedelbart goras till tillsynsmyndigheten,
d.v.s. till Luftfartsverket.
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ANALYS

Undersokningen visar inte att ndgot fel uppstatt i flygplanet som kunnat or-
saka belastningssvangningen.

Av styrmannens beskrivning av forloppet framgédr att han forsokte hoja
flygplanets nos genom att rulla pa” Pitch Control Wheel”. SHK bedomer att
styrmannen upptackte den hdgafarten i ett sent skede och upplevde att flygpla-
net inte reagerade pa kommandot tillrackligt snabbt. Han kan ocksa ha fatt ett
omvand funktion pa nos-upp kommandot om han mandvrerat " Pitch Control
Wheel” mycket snabbt. Darfor dvergick han till manuell flygning. Huruvida
han sév kopplade ur autopiloten samtidigt som han drog ratten bakét eller om
urkopplingen skedde automatiskt nér styrsystemet manuellt belastades &r oklart.
Oavsett vilket medférde det snabbt &ndrade roderkommandot den kraftiga
pitchsvangning som ledde till personskadorna.

Varfor styrmannen inte kopplade ur autopiloten innan han borjade manbvrera
ratten har han sjalv inte kunnat ge ndgot svar pa. En mojlig forklaring kan vara
att han blev nagot stressad av den kraftiga fartokningen och darfor glomde bort
proceduren, som dessutom vanligtvis utforsi ett senare skede av inflygningen
och da under lugnare forhallanden.

De erfarenheter som flygforare och -instruktorer noterat angaende den
langsamma effekten vid anvandning av " Pitch Control Wheel” har SHK inte kunnat
finnaredovisade i flygplanets AOM.. Eftersom okunskap hérom kan paverka savél
flygsakerheten som en flygforares agerande anser SHK det nagot forvanande att
detta forhdllande inte finns beskrivet AOM utan bara & omnamnt
i Pilot Study Guide. | sasmmanhanget vill SHK betona att flygplanets system for
kontroll av flygléget & komplext och kréver utomordentligt noggrann Gvervakning
av den som flyger.

Rapporteringen om olyckan kom inte att ske enligt vare sig forfattningsbestam-
melserna eller foreskrifternai SAS FOM. Befélhavaren, som endast haft denna
befattning i ca en manad, var uppenbarligen inte fortrogen med hanteringen av ett
FORTEX vid en alvarlig handelse. Detta kan tyda pa en brist i kaptensutbildning-
en. Det forhallandet att chefspiloten vid telefonsamtalet med befélhavaren direkt
efter landningen inte heller anmodade denne att skyndsamt skicka in ett FORTEX
talar for att ocksa chefspiloten inte kande till reglerna éller i vart fall inte var klar
over vad som menas med att ndgon blir "allvarligt skadad” i samband med flygning.
Hade det forelegat hinder for befélhavaren att avsénda ett FORTEX kunde
chefspiloten ha underréttat L uftfartsverket per telefon.

SAS utredningsgrupp SAINT har till SHK anmélt att den med anledning av
det intréffade internt till foretaget kommer att framfora forslag till forbéttringar
avseende:

- Utbildningen av férarnai handhavandet av DFGS-systemet;

- Forarnas kunskaper om och hantering av FOR/FORTEX;

- Avtal om handlingagenters medverkan vid onormala handelser;

- Utnyttjandet av SAS Network Traffic Control som beséttningsstd;
- Regler for debriefing av beséttningar som utsatts for olyckor.



3.2

13

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa flygplanet.

d) Autopiloten kopplades sannolikt ur i samband med att ratten drogs bakat.

€) Vid urkopplingen uppstod en kraftig vertikal belastning.

f) Pursern slogs omkull och brét hoger fotled.

g) En flygvérdinna adrog sig léttare skador i knéoch lar.

h) Rapporteringen av olyckan skedde inte enligt géllande regler och foretagets
instruktioner.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att autopiloten kom att kopplas ur forst sedan
foraren borjat att ansatta hojdrodret manuellt, vilket medférde en kraftig vertikal
belastningsvaxling.

REKOMMENDATIONER

Inga.



