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Havarikommisjonen
for Sivil Luftfart

RAPPORT
Postboks 213, 2001 Lillestrgam
Telefon: 64 84 57 60 RAP: 24/2001
Telefaks: 64 84 57 70 Avgitt: 2. august 2001

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 1 time) hvis ikke annet er
angitt.

Luftfartay
-type og reg.: DHC-8-402, LN-RDF
-fabr. ar: 2000
-motorer: 2 stk. Pratt & Whitney of Canada Ltd. Model PW 150A
Radiokallesignal: SAS 670
Dato og tidspunkt: 2. mars 2001, kl. 1350
Hendelsessted: Underveis mellom Hannover og Kgbhenhavn i flygeniva 240
Type hendelse: Luftfartshendelse, fall i kabintrykk og ngdnedstigning
Type flyging: Ervervsmessig, ruteflyging
Verforhold: Klart veer
Lysforhold: Dagslys
Flygeforhold: VMC
Reiseplan: IFR
Antall om bord: 4 besetningsmedlemmer og 41 passasjerer
Personskader: Ingen
Skader pa luftfartgy:  Ingen
Andre skader Ingen
Fartgysjefen
-kjgnn/alder: ~ Mann, 45 ar
-sertifikat: ATPL-A
-flygererfaring: Ca. 10 000 timer flygetid
Informasjonskilder: Fartgysjefens "Flight Occurrence Report” og

tilleggsopplysninger fra selskapet.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Kort tid etter at flyet var kommet opp i marshgyden i flygeniva 240 fikk flygebesetnings-
medlemmene varsel om feil ved kabintrykket. Samtidig observerte begge en susende” lyd.
Ngdsituasjon ble erkleert til Bremen ATC samtidig med at ngdnedstigning ble startet. Etter
at oksygenmaskene var tatt pa og lesing av sjekklisten startet, oppdaget besetningen at
begge bleed switches” var i av (apen) posisjon. Etter at dette ble korrigert, begynte
kabintrykket a gke og flyets nedstigning ble stoppet i flygeniva 150. Ngdsituasjon ble
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kansellert. Arsaken til hendelsen var at besetningen hadde feilet i lesingen av sjekkpunkt 3 i
”After Start Checklist”: "BLEED AIR .... ON & REQ’D........ R/P.

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER

Pa grunn av at besetningen ikke gjennomfarte sjekklisten ”After start” korrekt, ble denne
starten og oppstigningen utfert som en trykklgs flyging. Dersom besetningsmedlemmet
som var ansvarlig for sjekklistelesingen ble forstyrret i rutinen, anser HSL at det korrekte vil
veere ved uregelmessigheter under sjekklistelesing a ga tilbake og dobbeltsjekke utfgrelsen.

Selvfalgelig skal alle sjekklistepunkter utfgres. Videre var det ved denne anledningen flere
scenarier hvor denne feilen burde blitt oppdaget. Dette gjelder bade "Taxi Check List” og
"Climb Check List”. Pa motor intrumentpanelet gis det ogsa en indikasjonsstatus over
trykkbryternes posisjon.

HSL har i den senere tid registrert flere tilfeller av feil utfarte sjekklistepunkter. Dette er en
tendens som er svert uheldig. Ofte er det vanskelig & oppdage slike feil. Det finnes ingen
sjekkliste for feil leste sjekklister.

Sjekklister er en av flere sikkerhetsharrierer som er satt inn for gket flysikkerhet. Ved a
sette en slik barriere til side senkes flysikkerhetsnivaet. HSL mener at dette ikke er
akseptabelt.

HSL har til undersgkelse en liknende hendelse med en Boeing 737, LN-TUD, der en vil
vurdere denne type menneskelig feil (human factor) i en stgrre sammenheng. HSL vil
vurdere cockpit design, sjekkliste utforming, rutine preget flyging (complacency), trening
og besetningsmedlemmers holdning til bruk av sjekklister.



