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Smastaten som vetenskaplig stormakt

Foljande artikel ar hamtad fran Sven Grahns bok Jordnara Rymd, som recenserades i Bevingat
nr2-2011. Mot bakgrund av att de statliga anslagen till den svenska rymdverksamheten har
stagnerat ar det en tankvard artikel. Den fér nagra manader sedan genomférda forsaljningen till
Tyskland av Rymdbolagets Satellitdivision ( Se Bevingat nr 2-2011) ar ett resultat av bristen pa
statligt engagemang i den tidigare mycket framgangsrika rymdverksamheten.

Visst kan man tankasig att rymdfart bedrivs av samma

skal som man byggdepyramider i EQypten och stenstoder
paPaskon, d.v.s. somrenasymbol handlingar, ochforvisso
finns det sdana bevekel segrunder négonstans djupt nere
i botten. Rymdfart & en stark metafor for manniskans
strévanochforesta Iningenomdet samhélleligaframsteget.

Meni var tidkrdvsocksd handfastaochi langden hdllbara
skél for en sa pass omfattande verksamhet. Stormakter
anvander djarvarymdprojekt for att projiceraenbildavsin
formaga. Men det & sjdvklart att man har praktisk nytta
av verksamheti rymden: telekommunikation, observation
av jorden, navigation. Vi lar oss ocksd mer om var
"kosmiska hembygd”, kunskap som kan hjélpa oss att
besvara " de stora fragorna’ om universums, livets och
solsystemetsuppkomst.

Det finns ocksa en slags indirekt kunskapsnytta av
verksamheten i form av teknik- och kompetensspridning
och inspiration som & en del av ett samhdles
"innovationssystem”, for att anvanda en modeterm. Jag
brukar sammanfatta motiven for rymdfart i slagordet
" nyttaoch ny kunskap”, men egentligenbordejaglaggatill
symbolvérdet som motiv. Dar nagonstans tror jag
verksamhetensgrundbultligger.

Men varfor ska ett litet land som Sverige vara med?
Argument for rymdverksamheten som ofta framfors &r
" Europeisk solidaritet”, den kommersiella
" havstangseffekten” av de offentliga rymdsatsningarna
och de ”spin-offs’ som kan tankas komma fran
rymdverksamheten. Lat oss granska hur solida de &r:

Nér vi gick medi det europei skarymdsamarbetet for fyrtio
ar sedan var det for att inte "missa taget” nér en ny
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innovativ teknik- och forskningsgren lanserades. Det
europeiska samarbetet var ett stélle att |dra sig ett nytt
teknikomrade—ochinget skullevaraSverigeframmande.
Att vara goda européer var inte den huvudsakliga
drivkraften, men att varamed i sddana samarbeten inom
Europavar ett sétt att hdlla” europaoptionen” dppen. Det
europei skarymdsamarbetet blev enléroanstalt for Europas
l&nder och industri.

Numera tillhandahdller samarbetet kollektiv europeisk
anvandarnyttaoch bibehdller Europasoberoendeforméaga
pa detta strategiska omrade. Det &r den politiska orsaken
till att vi & med i det europeiska rymdsamarbetet. Vi i
rymdbranschen havdar att vi ska vara med for att det
gynnar oss 5 dva— Europa skulle nog klara sig utan oss.



Ofta anger vi rymdentusiaster att de offentliga
rymdsatsningarnager ungefér dubbelttillbakai bestél Iningar
till rymdindustrin (" havstangeffekt”). Vissaav deforetag
som arbetar med rymdprojekt anser ocksd att den teknik
delar sigi rymdprojektenkan anvandasmed stor framgang
i deras produkter i helt andra, och storre, branscher. Den
effekten kan man kalla” teknikinjektion”. Forr vagade vi
namna” spin-of f” -effekter! somargument for denoffentliga
rymdsatsningen. Men felet med dessa argument &r att
nagon kan saga: Det kanske finns omraden som ger béttre
" hévstang-", tekniki njektion- och spin-of f-effekt, kannagon
siga. Vad svarar vi da?

Att dessa effekter finnsvisar vél att verksamheten inte ar
komplett vegetativ och indtvand mot sig §av, men det &
ocksa allt. Som motiv for hela verksamheten duger det
inte. Dessa effekter (havstang, teknikinjektion och spin-
off) & nodvandigamenmycket |angtifrantillrackligaskal
for att satsa skattebetalarnas pengar pa rymden.

MinkollegaFredrik von Scheel e papekar att politiker ofta
anger att motivet for satsning paelitidrott & " folkhé san” .
Kan det verkligen vara sant, undrade han. Jag ar b¢jd att
héllamed honomi hansundran. Ar inte” folkhal somotivet”
rétt likt” teknikinjektion” - och” spin-off”-motiven?Trevlig
bieffekt, men det kanske finns béttre sitt att befordra
folkhdlsan! Motivet for att stodja elitidrotten ar nog lika
komplext som motiven bakom rymdverksamheten. Det &r
enkomplex motivbild och mycket gér inte att sigarent ut.
Omman studerar historien|ar man sig genomskadasvaga
och ”"skruvade” motiv for bade elitidrotten och
rymdverksamheten. Jag hoppas att den har boken skage
lasaren véagledning om var svaret ligger nar det galler
rymdverksamheten.

Men jag ska foregripa lasarens slutsatser genom att
lansera en egen asikt om vad som egentligen & det
outtal ade, bakomliggande motivet fér Sverige att satsapa
offentligt finansierad rymdverksamhet. En kollega sade
med en flott formulering att vi ska syssla med offentligt
finansierad rymdverksamhet av " civilisatoriska skal”.
Det & huvudet pa spiken tycker jag och ska forstka
forklara vad denna eleganta formulering betyder.

Boken " Linné och hans apostlar” av Sverker Sorlin och
Otto Fagerstedt (Natur och Kultur), handlar om hur
Linnés larjungar reste runt i vérlden for att samla
vetenskaplig, framst botani sk, ochkommersiell information.
I ingressentill kapitlet medtiteln” En Thebuskeuti kruka”,
kanvi lasa:

" | eftervarldens 6gon har Linnés projekt framstatt
som extra markligt, eftersom det utgick fran ett litet
land i Europas utkant. Sverige hade under
frihetstiden forlorat sin militara tyngd och &ven
krympt geografiskt ... Det var inte bara Linnés
ryktbarhet, utan &ven Sveriges nya roll som mindre

betydande makt, som &ppnade dorrarna at
Linnélarjungarna ... Detta skulle formodligen
aldrig ha varit mojligt om de representerat ett land
med storre ansprak som konkurrent till
kolonialmakterna ... Vi kan redan har — for mer
an 250 ar sedan — se de forsta rétterna till ett drag
i Sverigebilden vi kénner igen: smastaten med
ambitioner som vetenskaplig stormakt”.

En skarpsynt iakttagelse! Vi odlar verkligen bilden av
Sverigesomnagot mer &nenravaruproducerandeekonomi.
Tekniska och naturvetenskapliga hjéltar i nutid och det
forflutna far std som symboler for forestallningen om
Sverige som " kunskapsnation”.

Vi hartill ochmeden” nationell hdgtid” som symboliserar
denna sjdvuppfattning — Nobelfesten den 10 december
varjedr. Enstatligutredning fértiteln” InnovativaSverige”
—gdvbildenupphdjdtill policy.

Nar nu &ven ” kunskapsjobben” riskerar att flyttas ut frén
Sverigestar kanske §jal vbil den som kunskapsnation infor
en kris. Men har det inte alltid varit en fraga om att tavla
med avlagsna lander? Linné sjdlv forsdkte sanda
kunskaparetill Kina. Nusomforut masteman” springafor
fullt” barafor att hallajamna steg med omvérlden.

Rymdver ksamheten handlar om att behalla Sveriges
position som en kunskapsbaserad ekonomi i en
globaliserad vérld - rymdverksamheten kan ses
som en stark symbol for kunskapssamhallet.

Rymdverksamheten kan hjdpa till att starka bilden av
Sverige som en vetenskaplig/teknisk ”stormakt” — en
fortsattning paLinnéscivilisatoriskaprojekt. Hur sannvar
savbildar dock enannanfréga. Ar allttal om Sverigesom
en kunskapsdriven ekonomi i sjdlvaverket ett utslag av en
retrattstrid - pd vag mot en ravaru- och tjanstebaserad
ekonomi med|agt teknikinnehal | ?

Det som attraherar mig till rymdfarten &r att den inom
sig bar varainnersta forhoppningar om att forsta de
stora vyerna och de stora sammanhangen, om att
frigora oss fran tillvarons fysiska bojor. Det finns ocksa
en fascinerande och pa ndgot satt underbar spanning
mellan forestal Iningen om manniskan som alltings matt
och insikten om universums oerhdrda storslagenhet.

Jag har hort rymdforskare och astronomer talaom att nu
har universum utvecklatstill den punkt att det kan, genom
manniskan, observerasig gavt. Tanken svindlar och det
kéannssomvi har ett uppdrag gentemot denverklighet som
skapat oss— att utforska och forklara den. Kan det finnas
ett noblare syfte med en ménsklig strévan?

SVEN GRAHN



Haveriet med AF 447 Rio — Paris 2009

Forfattaren till foljande flygoperativa synpunkter pa rubricerat haveri ar Gote Marcusson, medlemii
FTF Stockholm och som varit aktiv pilot i Flygvapnet. FTF Stockholm har via Tord Freygard ombett
Goéte ta del av BEA haveriutrednings interimsrapport nr 3, 2011-07-29 (IR3) http:www.bea.aero/
en/enquetes/flight.af.447/flight.af.447.php och lagga personliga synpunkter pa haveriet. Detta med
hansyn till hans erfarenheter fran sin tid som pilot i Flygvapnet 1959-1993, varav tiden 1967-74
som provflygare pa Férsokscentralen FC i Malmslatt, dar han aktivt deltog vid utprovning av
spinn/superstall med J35 Draken 1969-74 och AJ37 Viggen 1971. Till sin hjélp att lagga
synpunkter ur civilflygets perspektiv pa detintraffade, har han haft civilingenjoren och fére detta
trafikflygpiloten Eric Falk. Han ar civilingenjor fran KTH och har varit aktiv pilot pa Airbus A320.

Air FranceAirbus 330-203 (F-GZCP) flog
den 1 juni 2009 pa35.000 fotshdjd, Mach 0,82 pa
vagfranRiodeJaneirotill Paris. Ombordfanns3
piloter, 9kabinpersonal och 216 passagerare(totalt
228 personer). Det var midnatt. Huvuddelenav
passagerarnasov. Flygplanet hadeldmnat norddstra
delenav Brasilienomkringkl 01.00 ochkommit ut
Over Atlanten pasinvagmot Paris. Captain lamnade
cockpitkl 02.02f06r att sovaenligt planerad nattvila. |
cockpittjanstgjordetvaco-pilots. | cockpit var | aget
lugnt. Manflog paautopilot (kurs-, héjd- och
attitydndIning) ochauto-thrust (farthdning).
Arbetshelastningenvar 1ag ochpréglasav att piloterna
Overvakadeatt flygpl anet f6ljdeplanerad rutt mot
Paris. V &derprognosenforutspaddevissturbulensi
omradet framfor dem. K abinpersona enuppmérk-
sammadespadetta.

Klockan02.10.05intréffadefdlindikeringpa
fartmétaren, stallvarningsamt att sdval autopilotsom
autothrust koppladeur, sannolikt beroendepaatt man
rékatini ettomrademediskristaller somtillfaligtvis
blockeradepitotréren. Nagontypav funktions-

degraderingintraffadepapitotroren efter blockeringen.

Co-pilotensomflog (Pilot Flying PF) vergick datill
att manuel It flygaflygplanet, men PF styrspak-
leddetill att flygplanet stallade. Co-pil otensominte
flog (Pilot Not Flying PNF) dterkallade Captain
2.10.15somaterkomtill cockpit 02.11.42.

Besdttningenlyckadesdock interedaut flyglaget déar
flygplanetvar stallat (anfallsvinkel ca40grader,
attitydvinkel cal0grader nos-upp) med oscillationer i
roll (+- ca40grader) framtill nedslagi havetkl
02.14.28 med groundspeed = 107 knop,
gunkhastighet 10.912fot/min (55m/s), pitchattityd

AIRBUS 330-203

16,2 grader nos-uppochanfallsvinkel mer &n35
grader. Alla228 personer omkom. Sebild 2—
SvenskaDagbladet 090603 Oversikt av haveriet.

Flygenvelop pa hog hojd

Flygenvel open pahog hojdfor A330och motsvarande
flygplanar mycket begransad (litenskillnadmellanmin
ochmax Machta).Ommanmed A330underskrider
Mminstallar fpl och 6verskridandeav Mmax &
kritiskt medhénsyntill strukturellaproblem(selR3
sid.18-19)

Styrsystemet

Styrsystemet pAA3300ch JAS39 Gripenér likartade
(badahar el ektriskt styrsystem, Electronic Flight
Control System, EFCSmedinbyggdaskydds-
funktionermotstal).

I normal funktionsmodefinnsdeti A330bl.a.
funktionsmoden,” highangleof attack protection”.
Dennafunktionsmodegor det majligtfor pilotenattge
fullt roderutslag bakat (pitch), menattfpl da
automatiskt koordinerar attitydl&get i pitchfor att
forhindrastall oavsett thrustlage(motorpadrag). Detta
innebdr att vid reducerad thrust kommer fpl att



Det forsvunna planet

Efter ett dygns stkande hittades de firsta
delarna av det forsvunna Airbusplanet | ett
omrade 65 mil norr om &n Fernande de Noronha.

Air France flight AF 447/Airbus A330-200

Levererat agsil 2005,

18 500 flygtirnmar.

216 pazsagerare och 12 i besattningen.
Rickvidd: ca 140 500 km,

Den "svarta" l4dan

Skickar lokaliseringssignal (sonar var]e sekund.
Kkarar @ Q00 m djup.

T&l upp tll 1 000 grader | 30 min.

Batteriet kiarar 90 dagar,
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Vingbredd: Langd: dax startvikt: under da sanasta 23 tim. ; v
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2. OVERSIKT AV HAVERIET (

reducerapitchochmgjligtvisgunka, &vzenompiloten
ger fullt roderutsl ag bakét (pitch) ochavser att stiga.
Detinnebér atten A330intekanstallai normal
funktionsmode. Vidplanflykt medfart Mach 0.8 pa
hoghojdmed A330& marginaenmellanaktuell
anfalsvinkd ochanfalsvinkd for gdlvarningcal,5
grader, vilketintear nagot problemnar manflygeri
norma funktionsmode.
Vidreduceradfunktionsmode (Direct/
AlternativelLaw) forsvinner” highangleof attack
protection” och bytsut mot envarningsfunktiondér
pilotenendast far informationomenstall genomaural/
visual warning. Allas.k. protectionsférsvinner i denna
funktionsmode, ochdafér pilotenmanue It mandvrera
flygplanet, vilket & mer kravandeochkritisktanvid
flygningi normal funktionsmode, meddartill kopplade
skyddsfunktioner enligtovan. (selR3,sd19-21 och
60). Eftersom Flygenvel opepahog hdjdfor A330och
motsvarandeflygplandr mycket begrénsad(liten

skillnadmellanminochmax Machtal).
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Svenska Dagbladet 090603)

| falletmed F-GZ CP, koppladestyrsystemet ki
02.10.05ner till denreduceradefunktions-moden”
Direct/Alternate Law” och stallvarningen
aktiverades(audio: STALL,STALL foljtav ett

" cricket sound”). Stallvarningen aktiverasav Fight
Warning Computer (FWC) nér det htgstaav de
relevantaanfallsvinkel vardenadverskrider troskel -
vérdetfor det aktuellaflygléget. Om Calculated Air
Speed (CAS) & lagrean 60 kt, ar anfallsvinkeln for
detregivarnaenligtaktuel logikickegiltigaoch
darmed &r stallvarningen ur funktion.

Flygoperativa synpunkter pa
haveriet
Denedanredovisadeflygoperativasynpunkternapa
detintraffadehaveriet grundar sigpaminanalysav de
faktasomredovisasi IR3. .



Bakgrund

Utbildningeni Flygvapnethur militéraflygplanbeter sg
vidlagafarter och 6verstegring (stall/spinn) sker i
huvudsak under den Grund &ggandeflyguthbildningen
(GFU), darjag 1959-1960i dubbelkommandomed
flyglararedvadestall,ingangi samt urgangur spinn
medsaval propel lerflygplan (SK50 Safir) som
jetflygplan (J28CVampire). Uthildningenunder GFUI i
stall/spinnsker under dagdjusochfrittfranmoln
(VMC).

Ommanunder tilldmpadflygningoavsktligt
kommerini 6verstegring (stall/spinn/superstall) under
morker och/elleri moln (IMC), kanmangaur
Overstegringenunder forutsdttning att manhar en
fungerandekonsthori sont, fartmétare/afaindikator och
hojdindikator, vilket & fallet medallasvenska
krigsflygplanfranochmed J35Draken.

For att avenkunnal&ggacivilaflygoperativa
synpunkter padetintréffade, har jagtill minhja phaft
civilingenjorenochforedettatrafikflygpilotenEric
Falk, somhar granskat IR3 ochlagt synpunkter ur
civilflygets perspektiv.

Hané&r civilingenjor fran K TH ochhar varit aktiv
pilot paAirbusA320och & numerakonsultvid
FlyTecConsultants, Stockholm Area. Hanhar
genomggtt civil flyguthildningforesintidsom
trafikflygpilot pAA 320, ochhar vardefullaerfarenheter
francivilflyget, bl. a. hurmanuthildar sigi och
operativt hanterar flygningvidlagafarter ochhur man
undviker och/eller gar ur flyglaget stall inomcivil flyget.

Minmilitéraflygutbildningocherfarenhet avseende
Overstegrat flygplan(stall/spinn) podngterar viktenav
attvid:

o Stall (artificidl stalvarningeler upplevd
buffeting) omedel bart foraframstyrspaken
for att minskaanfdlsvinkel ochhdla
styrspakendar till dessfarten okar/
anfallsvinkelnminskar ochstallenér havd,
samt darefter gbraen mjuk upptagningtill
planflykt meduppsikt pafart/anfallsvinke for
attundvikany stall.

* Spinn (autorotation) omedel bart geful It
sidroder mot rotationsriktningen ochdérefter
enligtovan

Kronologi haveriforlopp
Haverietintraffade2009-06-01 under morker och
delvisi molndver ett becksvart Atlanten.
Tidsangivel sernafor deolikahandel sernafran
klockan 02.10.05 (UTC-tid), nér problemenbtrjade
med att Autopiloten och Autothrust koppladener och
Stdlvarningaktiverades, framtill neddagi Atlanten
klockan 02.14.28finnsredovisadei ref 1 (IR3),
Oversiktligt pasid 9-10 och detaljerat pasid 87-
101 (Appendix 1).

Beséttningensatgarder i F-GZ CP-haveriettersigfor
migforbryllande:

Klockan 02.10.05 kopplade Autopiloten och
Autothrust ner och Stallvarning aktiverades.

PF (Pilot Flying) konfirmerade” | havethe
controls’ och & darmed medveten om att han da
flyger manuellt med degraderat styrsystem” alter nate/
directlaw” . Fpl borjaderollahdger och PF tog
styrspaken bakat och at vanster.

Stalvarning aktiveradestvaganger. Registreringen
visar ensnabbandringavindikeradfart fran 275kt till
60kt pavanster Primary Flight Display (PFD) och
kort darefter pal ntegrated Standby | nstrument System
(151S).

En forsta reaktion av beséttningen nar problemen
borjade 02.10.05, borde ha varit att PF
koncentrerat sig pa att forsiktigt fortsatta att flyga
flygplanet medan PNF (Pilot Not Flying) forsokt
klara ut flyglaget och rekommendera atgarder.

Klockan 02.10.16 rapporterade PNF “we’ ve lost the
speedsthen” och ”alternate law protections’ (se
IR3,sid 10). Pitch/Tippattityden (T eta) nos-upp
Okadegradvistill 6ver 10grader ochfpl borjadestiga.
PF gjordenos-ned kommandon ochvaxelvis
vansgter-ochhogerkommandoni roll. Stig-hastigheten,
somhadenatt 7.000ft/min (35 m/s), minskadetill 700
ft/min(3,5m/s).Roll-attitydenvarierademellan12
grader hoger och 10 grader vanster. Fpl var nupa
h6jd 37.500ft (11.300m), anfallsvinkel ca4 grader.
Efter11 sek komfartindikeringenpavanster sida
tillbaka, 215kt (M=0,68), ochanfallsvinkeln (Alfa)
cadgrader (normaltfor aktue It flyglégeefter
hojdokning 2.500ft ochfartminskningM 0,12j&mfort
med utgangsl &get klockan 02.10.05och med

bibehdl let gaspadrag).



Nu &r ju stallen havd. PF borde nu forsiktigt ha
atertagit flyghojden 35.000ft och med bibehallet
gaspadrag skulle da farten ha okat till ca M 0.8
och flygplanet darmed vara tillbaka i utgangslaget.

Klockan02.10.51 aktiverades Stallvarningenigen.
Dragkraftsreglaget stélldesi 18ge TO/GA (TakeOff/
GoAround). PF behdll styrspaken bakat (nos-upp).
Anfalsvinkelnvar ca6grader nér stallvarningen ater
initieradesoch 6kadekontinuerligt. Stabilisatorn (the
TrimmableHorisontal Stabilizer—THS) borjaderdra
sigfran3till 13 grader nos-upp paca2 minuter och
blev kvari dettal&geframtill neddagi vattnet.

Varfor tar PF i stéllet styrspaken bakat igen och
behaller den dar? Da kommer stallvarningen igen
(selR3, sid 19-21) och anfallsvinkeln dkar
kontinuerligt. Dablir fpl stallat igen.

Klockan02.11.06 0kadefartindikeringenpal SIS
(Integated Standby I nstrument System) snabbt till 185
kt (343 km/t) och visade sedan sammavérden somde
ovrigaregistreradefarterna. PF beholl styrspaken
bakat (nos-upp). Fpl nddde nu sin maxhojd ca38.000
ft (11.500m) med ennos-upattityd ochanfall svinkel
pal6grader (bverstegrad).

Varfor behdller PF fortfarande styrspaken bakat?
Farten har pa 35 sek minskat fran 215 kt
(M=0,68) ki 02.10.16 til1183 kt (M=0,58) ki
02.10.51. Nos-up attityd och anfallsvinkel var nu
16 grader och stallen hade fordjupats.

Klockan02.11.45kom Captaintillbakatill cockpit,
ochunder deféljandesekundernablevala
registreradefarternafel aktigaoch stallvarningen
upphorde (selR3, sid 19-21).

Flyghojdenvar ca35.000ft (10.600m). Anfallsvinkel
Overskred40grader. S unkhastigheten ca10.000ft/
min(50m/s). Pitch-attityden dverskredinte15grader
nos-upp. Motorvarvet (N1) var nara100%.
Rolloscillationernanaddeibland 40 grader.

PF gav fulltvansterroll- ochnos-up kommandomed
styrspakenochbibehdll deti 30 sek..

Varfor gor PF annu ett fullt nos-up kommando néar
pitch-attityden var 15 grader nos-up och
gunkhastigheten ca 10.000 ft/min (50 nvs) och
anfallsvinkeln mer @n 40 grader, vilket &r entydig
indikationer pa att fpl &ar kraftigt stallat?

Klockan02.12.17 gav PF nos-ned kommandon.
Anfdlsvinkd minskade. Fartindikeringenblevnormal
ochStalvarninginitieradesigen.

Kombinationen gasreglage i IDLE och PF nos-ned
kommando minskar anfallsvinkeln, och nér
fartindikeringen ater blivit normal kan
stallvarningen aktiverasigen (se IR3, sid 19-21).

02.14.17-02.14.26 aktiverasStall varningssy stemet
pahojd 2.140 ft (650 m) som sager

" Sink rate, Pull up, Pull up, Pull up”. Captain séger
“Goonpull” och PF sager“Let"sgopull up, pull up,
pull up.

Styrspaken i vanstersits PNF &r i lage nos-ned och
hoger. Styrspaken i hogersits PF &r i lage max
nos-upp och neutral i roll. PF gor som Captain
sager medan PNF gor motsatt styr-kommando.
Det indikerar att ingen av dem uppfattat att de var
pa katastrofalt |ag hojd och att Captain och PF
foljde stallvarningssystemets commando pull up,

pull up, pull up.

02.14.28 Registreringenupphtr vidislagi vattnet.

Sammanfattning - Flygoperativa syn-
punkter ur militar synvinkel
Sammanfattningsvisér det hdpnadsvéckandeatt PF,
trotskunskapomfpl F-GZ CP smamanévermarginaler
pahog hdjd ochmed degraderat styrsystem, ger
spakkommando nos-upp nér problemen borjar
klockan 02.10.05med nedkoppling av Auopilotoch
Autothrust samt Styrsystemnedkopplingtill ” alternate/
directlaw”.
PF ochPNF var vid cockpitbriefingenklockan
02.01.46va medvetnaom prestandabegransningen.
Nos-upp-kommandonleddetill engradvistkad
tippattityd, mer &n 10 grader nos-upp och
stighastighet 7.000ft/min (35m/s).
Né&r PF klockan 02.10.16 gjorde spakkommando
nos-nedvarvidminskadestighastighetentill 700ft/min
(3,5m/sochefter 11 sek komfartindikeringenpa
vanster sidatillbakaochvisade215kt (M=0,68). Fpl
var nupahojd37.500ft (11.300m), anfallsvinkel ca4
grader.
Nu & ju stallen havd. PF borde nu hafokuserat pa
att atertaflyghojden 35.000ft med ett forsiktigt nos-
nedkommando, ochmed bibehdllet gaspadrag skulle
dafartenhaokat till caM 0.8 ochflygplanet darmed
varatillbakatill utgangd &get.

Klockan 02.10.51 aktiverades Stallvarningen igen.
PF behdll styrspaken bakat (nos-upp).
Anfdlsvinkelnvar ca6grader nér stallvarningen
initieradesoch 6kadekontinuerligt. Stabilisatorn(the
TrimmableHorisontal Stabilizer—THS) borjaderdra
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sigfran3till 13 grader nos-upp paca2 minuter och
blevkvari dettalageframtill neddagi vattnet.
Varfor tar PF i stéllet ater igen styrspaken bakat
igen och behaller den dar? D4 aktiverades
stallvarningenigen (seIR3, sid 19-21) och
anfallsvinkeln 6kade kontinuerligt och fpl blev
stallat igen.

Besattningens fortsatta handlande, med i
huvudsak nos-uppkommandon, rollkommandonfor
att parerarollpendlingar samtvissa
dragkraftforandringar, indikerar att deinteinsag
att fpl var kraftigt stallat hela vagen fran sin
maxhojd ca38.000ft (11.500 m) klockan 02.10.06
tillislagi havet klockan 02.14.28, ochdarfor inte
initierade det som jag anser korrekta kommandon
for att &terfakontrollen paflygl aget.

Minaerfarenheter av urgang ur stalladeflyglagenar
entydiga: Styrspaken max framat och behall den
dér till dessfarten okar/anfallsvinkeln minskar
(indikerar att stallen &r havd) ochenforsiktig
upptagning till planflykt med noggrann uppsikt pa
fartoch/eller anfallsvinkel for att undvikany stall
elerdverfart.

Flygoperativa synpunkter ur civil synvinkel
Arbetsfordel ningeni cockpit och befd havarskap,
Crew ResourceM anagement (CRM), var langtifran
optimalt. Det & klart att befé havaren (Captain) inte
gav co-piloternadirektiv hur arbetet skullelaggasupp
ochhur piloternaskullerapporteratill Captain. Det
raddebrist pabefé havarskap (complacency).
Arbetsfordel ningenvar felaktigmellanco-piloterna
ochdet saknadesstruktur i derasarbete. Vemfldg,
vemlastechecklista, vemavrapporterade

felindikati oner painstrument?” Tvpilotsystemet”
saknadeshelt.

Stallmandvernochhur trafikpiloter handskasmedsk.
"highaltitudeupset” beskrivsi IR3,sid60-63. Gamla
forfarandenhar modifieratsefter haveriettill nytt ténk
dar manrekommenderar piloternaattinitialt” flygafpl
(pitchdown).” Full thrust” & aenenbidragande
faktor, dafpl automatiskt pitchar upp.g.a.
momentarmen (motor under vinge).

Airbus” unreliableairspeed” processér enmycket
knepigmandver som bygger paatt piloternaflyger pa
pitchochthrust settingistéllet for airspeed. Denna
mandver tranasnormalt palag hojd, dar forsta
atgarden ar att” pitchaup” med TOGA (TakeOff Go
Around) thrust. Piloternagjordedetta(selR3,s1d91)
ochomdet handladeomendaigvanaelleromman
missténkteen” overspeed” & oklart. Viktigt &r att
uted utandefdljainstrument och systemati skt
kontrollerafpl bana.

Sammanfattning av Flyg-
operativa synpunkter pa
haveriet
Denkatastrofalautgangenav fpl F-GZ CP problem
med stall pAhtg hdjd, somenfoljdav nedkopplad
autopil ot ochautothrusti kombinationmedfel aktiga
urgangsroder, beror huvudsakligen paatt besittningen
intelyckadesklaraut vilket flygldgedehamnati.
Visserligenblirmantvreringenav flygplanet mer
kravandemed degraderat styrsystem, ochdarmed
bortfall av skyddsfunktionenmot hoganfalsvinkel/lag
fart somnedkopplingenleddetill. Menommanlyckats
klaraut att manrakat stallaflygplanet, bordedet med
fungerandePDF (Primary Flight Display) varamdjligt
att medréttaurgangsroder tidigt havastallenoch
atergatill kontrolleradflygning. Dabordeocksa
ishildningeni pitotrorensuccessivt haférsvunnitoch
darmedflygplanetssystemfunktioner dter blivit
normaa

Fraganar ompiloternasuthildningoch
aterkommandetraningi simulator (selR3sid 11-16)
har varittillréckligfor att under morker och/eller IMC
kunnaidentifieraextremaflyglagenochgekorrekta
urgangsroder for att &ergatill kontrolleradflygning.
Airbuspiloter & generel It mycket ddligapa” basic
flying”. For mycket automatik ochlitemanudl | flygning
gor att piloternablir svagapd” basicskills’. Annuvérre
var det medtvacopilotsmedlitenflygvanapaforra
generationens(elektromekaniska) flygplan. Multicrew
conceptet saknadesdessutom helt.
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