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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intréffade den 11
oktober 2009 pa Vilhelmina flygplats, AC lan, med ett flygplan med regi-
streringsbeteckningen SE-ISE.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 17 december 2010

om vilka atgiarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intag-
na rekommendationerna.

Goran Rosvall Stefan Christensen
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Luftfartyg; registreri  ng, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord;  beséttning
Passagerare
Personskador
Skador pa Iuf tfartyget
Andra skador
Beféalhavaren:
Alder, certif ikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren
Alder, certif ikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-ISE, SAAB 340A

Normal , Luftvardighetsbevis med géallande ARC
Erik Thun AB / Next Jet AB
2009-10-11,kl. 13:28 idagsljus .
Anm.: All tidsangivelse avser svensk
(UTC+2ti mmar)

Vilhelmina flygplats, AC  lan,

(pos. 64 34,7 N, 016 50,4 E; 374 m Over havet)
Kommersiell fly gtransport

Enligt SMHI:s analys: vind sydost 1-3 knop, sikt
over 10 km, inga moln under 5000 fot,
temp./daggpunkt  -2/-5 °C, QNH 1020 hPa

3

17

Inga

Inga

Inga

60 ar, ATPL

somma rtid

17108 timmar, varav 3960 timmarpatyp en
44 timmar, samtligapa typen

33

37 ar, CPL
669 timmar, varav 444 timmar pd typen
54 timmar, samtligapd typen

Antal landningar senaste 28
90 dagarna
Kabinbeséttning En person

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 11 oktober 2009 om att
ett tillbud med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-ISE intraffat
pé Vilhelmina flygplats, AC 1an, den 12 oktober kl. 13:28.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande och Stefan Christensen utredningschef.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Britt-Marie Karlin.

Sammanfattning

Flygplanet startade frain Hemavans flygplats for en flygning till Stock-
holm/Arlanda via Vilhelmina. Vid landningen pa Vilhelmina kom flygplanet
att driva ut till hoger under utrullningen, varvid planets huvudhjul kom utan-
for bankanten pa en stricka av 97 meter. Noshjulet var utanfér banan under
47 meter. Vid intervjuer med forarna framkom att det blivit vanligt att gust
lock (roderlas) initieras vid hogre farter 4n de 50 knop som foreskrivs.

Vid den aktuella landningen hade samma rutin tillimpats och det var forarnas
uppfattning att detta hade paverkat handelseforloppet.

Undersokningen visade att bolaget kande till den inkorrekta tillampningen av
bestimmelserna. Bolagets egenkontrollsystem for flygverksamheten ar upp-
byggd pa line checkflygningar, da en speciellt utbildad pilot medféljer for att
kontrollera standard och foljsamhet mot bolagets driftbestimmelser. Den pilot
som anvandes till dessa checkar var samma individ som utforde en stor del av
simulatorcheckarna for bolagets forare.



Tillbudet orsakades av otillracklig 6vervakning av flygplanets kurshallning

efter landning. Bidragande har varit brister i foretagets egenkontrollsystem
avseende line checkflygningar.

Rekommendationer

Inga
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1.1.2

1.1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Besdttningen hade checkat in pa Hemavans flygplats for att utfora forsta flyg-
ningen i dagens arbetspass. Flygningen var en reguljar passagerarflygning med
linjenummer 2N777 till Stockholm/Arlanda via Vilhelmina flygplats, dar ytter-
ligare passagerare skulle embarkera efter ett kortare markuppehall. Forutsatt-
ningarna for flygningen var normala, inga forvantade svarigheter fanns, vare
sig operationellt eller vidermassigt. Flygplanet hade inga tekniska anmark-
ningar antecknade i loggboken.

Starten och flygningen mot Vilhelmina forfl6t enligt normala rutiner med
styrmannen som pilot flying (PF) och befdlhavaren som pilot not flying (PNF).
Nedgangen paborjades rutinmaissigt och inflygningen var planerad att utforas
visuellt till bana 10 pa flygplatsen. Ombord fanns tre besattningsmedlemmar
och 17 passagerare.

Inflygning och landning

Besittningen paborjade en normal inflygning mot flygplatsen. Eftersom vin-
den var sydostlig beslutade man att utfora ett visuellt vanstervarv till bana 10.
Enligt intervjuer med besattningen utfordes inflygning helt normalt och enligt
bolagets foreskrivna rutiner. Endast en smarre korrigering av hojden utfordes
eftersom flygplanet 1dg nagot hogt under inflygningens forsta del. Farten var
den foreskrivna med hansyn till flygplanets aktuella vikt och konfiguration.

Landningen utfordes helt normalt pa banans centrumlinje av styrmannen som
péborjade inbromsning av flygplanet, samtidigt som gasreglagen sattes i rever-
se, dvs. propellrarnas vinklar stills om sa att dven propellerstrommen hjalper
till att bromsa flygplanet.

Nir farten var c:a 70 knop 6verlaimnade styrmannen kontrollerna till befalha-
varen med orden oYour control so.

Tillbudet

Vid 6verlamnandet av kontrollerna 6vertog befilhavaren mandvreringen av
flygplanet via rodren samt genom att trycka ner ratten som aktiverar och
reglerar styrningen av noshjulet. Samtidigt b6jde han sig fram for att frigora
lasmekanismen for gust lock! som ar placerad pa mittpiedestalen i cockpit.
Enligt bolagets procedurer far gust lock aktiveras vid hogst 50 knop.

I detta skede borjade flygplanet att driva at hoger. Befalhavaren forsokte mot-
verka rorelsen genom att bromsa med vinster pedal och ge maximalt utslag pa
noshjulsstyrningen, men kunde inte férhindra att flygplanet drev av banan
med hoger huvudstall pa en striacka av 97 meter. Det kunde senare konstateras
att dven noshjulet varit utanfér bankanten pa en striacka av 49 meter. Farten
vid avikningen bedémdes av beséttningen ha varit hogst ca 20 knop. Det max-
imala avstandet som uppmaittes fran bankanten till sparen efter flygplanets
hogra huvudhjulspar var 4,45 meter.

Under den del av rullstrackan som flygplanets hjul delvis var utanfor banan
passerades ett antal bankantljus. Samtliga ljus som passerades av flygplanet
kom dock att hamna mellan flygplanets hjul och skadades darfor inte.

1 Gust lock: Anordning for att 1dsa rodren.
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1.1.5

Flygplanet kunde efter tillbudet taxas in till terminalbyggnaden pa normalt
satt. Besdattningen uppgav att de inte noterade négra felfunktioner eller onor-
malt pa flygplanet efter hindelsen. Inga personskador uppstod. Beséttnings-
medlemmen som tjanstgjorde i kabinen fick dock kdnningar i rygg och axlar
efter tillbudet och uppsokte medicinsk vard efter ankomst till Arlanda senare
pa dagen.

5 ‘ - = S o <3
Fig.1. Spar efter avakningen. Foto Vilhelmina flygplats.

Handelser efter tillbudet

Befilhavaren informerade passagerarna om det intraffade tillbudet efter land-
ning. Nar flygplanet hade parkerat pa plattan gjorde befilhavaren en yttre in-
spektion av flygplanet med avseende pa eventuellt uppkomna skador vid till-
budet. Inga skador kunde konstateras och befilhavaren tog darfor beslut att
flygplanet kunde flygas vidare enligt den planerade rutten mot Stock-
holm/Arlanda.

Ingen kontakt togs med bolagets operationella avdelning i Stockholm under

markuppehaéllet i Vilhelmina i forutom ett kort samtal som rorde en lasttek-
nisk fraga. Det togs heller inte ndgon kontakt med den stationstekniker som

bolaget hade stationerad pa platsen.

Efter klartecken fran befilhavaren embarkerade ytterligare passagerare och
flygplanet startade mot Stockholm med totalt 32 passagerare ombord. Flyg-
ningen forflot normalt utan nagra problem. Nir flygplanet startat informerade
Vilhelmina flygplats bolagets operationella ledning om det intraffade tillbudet.
Vid ankomsten togs flygplanet ur trafik for teknisk kontroll och besattningen
togs ur tjanst. Rapporter pa handelsen skrevs fran savil flygplatsen som fran
befdlhavaren.

Intervju med besattningen

Bada forarna uppgav att flygningen fran Hemavan forflot helt normalt med
styrmannen som PF. Inflygning och landning bedémdes ocksa ha varit helt
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enligt rutinerna utan nagra noterade storningar. Efter landning mindes styr-
mannen att han vid 70 knop lamnat 6ver kontrollerna till befalhavaren enligt
bolagets fastlagda rutiner. Han hade aven i samband med detta strackt sig ef-
ter handtaget pa gust lock och darmed initierat att befalhavaren skulle frigora
ldsmekanismen till anordningen.

Befialhavaren tog 6ver kontrollen enligt rutinerna samt strackte sig efter las-
mekanismen till gust lock. Enligt hans egen utsago kan han i denna fram-
at/hoger riktade rorelse kommit att paverka hoger bromspedal med taspetsen
varvid en gir initierades. P4 grund av den begransade banbredden gick det
sedan mycket fort och giren kunde inte hdvas innan flygplanet kom utanfor
bankanten. Enligt befalhavaren hade han tidigare papekat for bolaget att pro-
ceduren med gust lock tillaimpades pa ett satt som inte stimde 6verens med de
i bolagets manualer publicerade rutinerna.

Betraffande handelseforloppet efter tillbudet ansag befalhavaren att den in-
spektion av eventuella skador som han utfort var tillrackligt underlag for be-
slutet att fortsatta mot Stockholm. Vid intervjun medgav han dock att beslutet
var forhastat och skulle foregatts av en dialog med bolagets operationella av-
delning. Befialhavaren uppgav att han inte var informerad om att bolaget hade
en stationstekniker pa plats i Vilhelmina och hade av den anledningen inte
efterfragat nagon teknisk assistans.

Intervju med chefspiloten

SHK har intervjuat bolagets chefspilot med avseende dels pa den aktuella han-
delsen, dels pa den generella tillimpningen av operativa rutiner. Chefspiloten
har uppgivit att han var medveten om att rutinerna for sattande av gust lock
kommit att tillimpas pa ett sdtt som inte var helt i enlighet med de operativa
bestaimmelserna. Det forekom att gust lock sattes i samband med det call out

( se 1.6.3) som enligt checklistan utférs vid 70 knop, i stillet for vid 50 knop,
vilket enligt de operativa bestimmelserna ar den hogsta tillatna farten for akti-
vering av gust lock.

Chefspiloten kunde inte specifikt relatera den inkorrekta tillampningen av
proceduren till ndgon individ eller grupp av férare inom bolaget. Tillampningen
hade enligt hans uppfattning successivt uppstatt inom vissa grupper av pilotka-
ren. Pa frgan varfor inte dtgarder hade vidtagits for att stavja hanteringen,
svarade han att omfattningen av den inkorrekta tillimpningen inte var kartlagd
vid tidpunkten for tillbudet. Han hade emellertid uppfattningen att hantering-
en av gust lock inte haft ndgon avgorande inverkan pa handelseforloppet vid
tillbudet. Chefspiloten ansag vidare att befalhavarens beslut att fortsitta flyg-
ningen efter tillbudet var olyckligt.

Den kritik mot tillampningen av proceduren som befalhavaren enligt egen
utsago hade framfort under en tidigare tjanstgoringsperiod var inte kiand
av chefspiloten.

Tillbudet intraffade under dagsljus i position 64 34,7N, 016 50,4E; 374 m Over
havet.

Personskador

Beséttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna T T T
Allvarligt skadade T T i T
Lindrigt skadade T i ) i
Inga skador 3 17 i 20
Totalt 3 17 i 20
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1.4

1.5
151

15.2

153

154

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga. Ingen kidnd miljopaverkan.

Besattningen

Befalhavaren
Befialhavaren var vid tillfallet 60 ar och hade gillande ATPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0,5 44 17108
Aktuell typ 05 44 3960

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 33.
Inflygning pa typ gjordes den 28 december 1985.

Senaste PC genomfordes den 16 september 2009 pa SAAB 340.
Bitradande foraren

Bitradande foraren var vid tillfallet 37 ar och hade gallande CPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0,5 54 669
Aktuell typ 05 54 444

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 28.
Inflygning pa typ gjordes den 23 april 2008.
Senaste PC .genomf6rdes den 10 september 2009.

Kabinbesattning

En person

Foérarnas tjanstgoring

Det var forsta tjanstgoringen for dagen och forarna hade ackumulerat en
tjanstgoringstid pa ca 1 tim 15 min vid tidpunkten for tillbudet. Bida férarna
var pa andra dagen i sin arbetsslinga. Den planerade flygningen Hemavan i
Vilhelmina - Stockholm var den enda tjanstgoringen for forarna den aktuella
dagen.
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Luftfartyget

Fig. 2. Det aktuella luftfartyget. Foto Peter Eriksson.

Generellt

Luftfartyget

Tillverkare SAAB

Typ 340A

Serienummer 156

Tillverkningsar 1984

Flygvikt Max ti llaten start/landningsvikt 12700/12340, aktuell
11593/11318 kg.

Tyngdpunktslage Inom tillatna granser (37 LIZFM)

Total gangtid 28050 timmar

Antal cykler 36466

Gangtid efter senaste peri  o- 203 timmar

diska tillsyn

Bransle som tankats fore Ingen tankning i samband med den aktuella fly o-

handelsen ningen.

Motor

Motorfabrikat General Electric

Motormodell CT7-5A2

Antal motorer 2

Motor Nr1 Nr 2

Total gangtid, timmar 27246 29465

Gangtid efter 6versyn 2491 2174

Cykler efter 6versyn 3617 3154

Propeller

Tillverkare Dowty

Modell Nrl: R375/4 -123-F/21,Nr2: R389/4 -123-F/25

Propeller gan gtid efter

grunddversyn Nrl: 1440 timmar , Nr 2: 2066 timmar

Luftfartyget hade gillande luftvardighetsbevis med gillande granskningsbevis

(ARC 1 Airworthiness Review Certificate).
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1.6.2 Laterala styrfunktioner

Luftfartyget kontrolleras av roder i och i viss man motoreffekt i nar det be-
finner sig i luften. Nar flygplanet landar finns endast behov av lateral kontroll,
dvs. styrning i sidled. De funktioner som finns for denna styrning kan sam-
manfattas enligt foljande:

T

Sidroder. Anvinds huvudsakligen i luften men anvinds dven for styr-
ning pa marken sa liange luftkrafterna har verkan. Enligt manualerna
blir sidrodret ineffektivt vid farter under 50 knop.

Noshjulsstyrning. Detta system kan endast anvindas pa marken. Styr-
ning av noshjulet ar majlig + 60°. Aktivering sker via ett kontrollhjul
pa vanster sidopanel i cockpit. Nar hjulet trycks ner aktiveras en hyd-
raulpump som mojliggor styrning av noshjulet.

Bromsar. Flygplanets bromsar styrs av pedaler som ar monterade pa
sidroderpedalerna. Under utrullning efter landning kan assymetriskt
bromstryck ansattas for att uppna lateral styrningsetfekt.

Motorer. Efter landning anvands normalt reversering for att bromsa
upp flygplanet. Vinkeln pa propellerbladen stills da om sa att luft-
strommen riktas framat och ger en bromsande effekt. Vid behov av
styrning med motorerna kan assymetrisk effekt pa reverseringen ansét-
tas, medforande mgjligheter att paverka flygplanets kurshéllning. Det
kan dven intriffa att en ofrivillig pdverkan sker genom att bada moto-
rerna inte stiller om till reversering samtidigt.

Vid en normal landning anvands sidrodret ner till ca 50 knop, varefter
noshjulsstyrningen i som endast finns vid vanster forarplats i anvands for
kontroll av luftfartygets kurshallning och styrning pa marken.

Forutom de paverkansmdjligheter som forarna har enligt ovan, kan sjalv-
fallet kurshéllningen paverkas av yttre forutsattningar och/eller férand-
ringar sdsom sidvind, ojamn banbeldggning eller skiftningar i underlagets
friktionskoefficient.

1.6.3 Gust lock

Gust lock (roderlés) ar avsett att 1asa rodren for att forhindra skador och slita-
ge orsakat av exempelvis hard vind eller utblaseffekter fran flygplansmotorer.
Gust lock anvinds endast nér flygplanet ar parkerat pa marken och vid taxning
i laga farter. Systemet laser h6jd- och skevroder mekaniskt samt sidrodret
elektriskt. Nar gust lock ar i 1ast l1age forhindras dven gaspadrag mekaniskt via
power levers.
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Handtag for lasning
av gust lock.
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Fig 3. Sektion av mittpiedestalen i cockpit.

For att kunna lasa rodren maéste forst en sparr (gust lock release) foras at si-
dan, varefter gust lock reglaget kan foras bakat till last 14ge. Reglagen ar place-
rade tillsammans med motor- och propellerreglagen pa mittpiedestalen i
cockpit.

Rutiner efter landning

I foretagets OM (Operations Manual) finns rutiner beskrivna avseende dels
overlimnande av kontrollerna efter landning, dels for hantering av gust lock.
P& SAAB 340 hanteras noshjulsstyrningen endast av foraren pa vanster sida.
Nar foraren pa hoger sida ar PF finns darfor en rutin nar kontrollerna ska
overlamnas fran hoger till vanster forare efter landning. Proceduren finns be-
skriven i OM Part B, 2.12:

Control Handover

After touch-down PNF callsout 0 7 0 Kk LtP $akes over the controls and con-
firmsthatby A My ¢ o n t. Doonbt engyage Gust Lock until the speed has
been reduced to 50 knots.

Proceduren foreskriver att PNF ropar ut farten 70 knop, varvid vanster forare
bekraftar att han har/tar 6ver kontrollerna. I proceduren namns aven att gust
lock inte ska aktiveras vid farter 6ver 50 knop.

I den del av checklistan som i detalj beskriver vad som ska utforas i samband
med en punkt pa checklistan (expanded checklist), finns beskrivning av hur
gust lock ska hanteras. OM part B, 2.16:
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After Landing
1GUST LOCKéééééeéeéeéeéeéeé. SET P

LP:

-When the rudder becomes ineffective (at approximately 50 Kt) and at a suit-
able place, after slowing down and steering is made by the nose steering
wheel,order i Gust ©LAtker | anding checklisto.
-Hold the spring -loaded release handle to the LEFT.

RP:
-Move the Gust Lock handle backwards to LOCKED position.
-Check that all 3 controls are locked.

Proceduren foreskriver att vianster forare i vid ungefar 50 knop i ska beordra
att gust lock aktiveras och att checklistan efter landning ska lisas. Vanster {6-
rare ska samtidigt frigora sparren som oppnar for manovrering av gust lock
reglaget.

Hoger forare ska fora gust lock reglaget bakat till 1ast 14ge och kontrollera att
samtliga tre roderldsfunktioner har aktiverats.

1.6.5 Tekniska kontroller

Enligt tillverkaren ska vid tillbud som vid det nu intraffade nir ett flygplan kor
av banan, eller pa annat satt utsitts for hiandelser som kan orsaka skador, fast-
stillda procedurer i flygplanets AMM?2 tillimpas. Procedurerna ar avsedda for
exempelvis hiard landning, landning med 6vervikt och flygning i extrem turbu-
lens och aterfinns i AMM 05-50-00-06.

Beroende pa vad som intraffat finns olika typer av inspektioner foreskrivna,
avseende kontroll av olika delar och system pa flygplanet. Samtliga inspektio-
ner ska utforas av behorig flygtekniker.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind sydost 1-3 knop, sikt 6ver 10 km, inga moln under
5000 fot, temp./daggpunkt -2/-5 °C, QNH 1020 hPa

1.8 Navigationshjalpmedel

Samtliga navigationshjialpmedel, savil markbundna som ombord pa luftfarty-
get, har fungerat utan anméarkning.

1.9 Radiokommunikationer

Kommunikationen mellan tornet och luftfartyget finns tillvaratagna. Radiotra-
fiken har inte bedomts kunna tillféra nigra relevanta fakta och redovisas dar-
for inte i denna rapport

2 AMM: Aircraft Maintenance Manual (underhallsmanual).
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Flygfaltsdata

Generellt

Flygplatsen ar utrustad med ILS3 vid inflygning till bana 28. For inflygning till
bana 10 finns utrustning for icke-precisionsinflygning med hjilp av en oriktad
radiofyr, NDB4. Visuella hjalpmedel for h6jdinformation finns for inflygning
till bada banorna.

Flygplatsen hade status enligt AIP5-Sverige/Sweden.

Aktuella banforhallanden

Banan har dimensionen 1502 x 30 meter. Vid landning bana 28 ar dock tros-
keln inflyttad, medfoérande en tillgdnglig 1angd pa 1260 meter. Vid tillbudet var
vinden sydostlig och svag, 1-3 knop.

Vid snofall eller andra forhéllanden som kan orsaka nedsatt bromsverkan

pé banan, mats friktionskoefficienten. De uppnadda vardena presenteras som
friktionskoefficienter (FC). Detta varde kan sedan anviandas direkt i exempel-
vis en flyghandbok for att berdakna begransningar med hansyn till gallande
forutsattningar, eller 6versattas till bromsviarden i klartext enligt nedanstaen-
de tabell framtagen av ICAO®:

Friktionskoefficient (FC) Bromsverkan (BA)
0.40 and above GOOD

0.39-0.36 MEDIUM to GOOD
0.35-0.30 MEDIUM

0.29 - 0.26 MEDIUM to POOR
0.25 and below POOR

o] Unreliable

Nir vardena meddelas luftfartygen delas banan in i tre delar, dar forsta
vardet representerar den forsta tredjedelen sett i landningsriktningen, andra
delen ar mittsektionen, och det sista vardet utgor sista tredjedelen

av banan.

Vid tillfallet for tillbudet fanns sno utanfér bankanten, men pa banan fanns
ingen synlig kontaminering. Efter tillbudet utfordes en kontroll av friktionsko-
efficienten pa banan med uppmatta varden: 77, 75, 74, dvs, val 6ver gransen
for god bromsverkan.

Fard- och ljudregistratorer

Inga data fran flygplanets fardskrivare har kunnat tillvaratas.

3 ILS: Instrument Landing System

4 NDB: Non Directional radio Beacon.

5 ATP T Aeronautical Information Publication

6 JCAO: International Civil Aviation Organization
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Plats for handelsen och luftfartygsvrak

Plats for handelsen

— \j:\\;F\)’E slation Hangar > &

DME 5SS, Tearingl
anger —78 ¥ r 'i\\\ N

Landnings-
riktning

Plats for
avakningen

Fig. 6. Karta over Vilhelmina flygplats fran AIP.

Avékningen skedde ca 900 meter fran troskeln bana 10. Flygplanet kom upp
pé banan igen pa avstdnd ca 1000 meter och kunde darefter vinda och taxa in
till terminalbyggnaden for egen maskin.

Medicinsk information

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

Brand
Inte aktuellt

Overlevnadsaspekter

Allmant

Nodsandaren av typ Air Precision aktiverades inte vid tillbudet.

Raddningsinsatsen
Inte aktuellt

Sarskilda prov och undersdkningar

Design och ergonomi i cockpit

SHK har studerat arbetsmiljo och ergonomi i cockpit pa den aktuella flyg-
planstypen. De aktuella reglagen, gust lock samt gust lock release, ar placerade
pé mittpiedestalen. Befilhavaren havdade att han fick boja sig framat under
utrullningen for att kunna frigora sparren for gust lock. Behov av en sadan
rorelse kan indikera att ergonomin i cockpit ar bristfalligt designad. Gust lock
handtaget ar atkomligt for bdda forarna. Sparren for gust lock release ar latt
atkomlig for vianster forare men svarare att na fran hoger sida.
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Release reglaget ar relativt litet och placerat pa sidan av piedestalen. Vid prov
kan konstateras att det i normalfallet inte behovs nédgon framét- eller sidoro-
relse for att na reglaget. Det kan daremot vara nodvandigt att visuellt titta ner
mot panelen for att hitta reglaget. Vid taxning i eller utrullning efter landning
- haller vanster forare handen pa power levers. En temporar forflyttning av
handen fran power levers till reglaget for gust lock release kraver normalt en-
dast en mindre strackning av armen utan namnvard andring av kroppslage
eller sittposition. Samtliga rorelsemonster och prov forutsitter att forarens
stol ar instilld enligt gdllande anvisningar.

Sammantaget utvisar proven att ergonomin i cockpit ar tillfredsstéllande avse-
ende manovrering av gust lock.

Foretagets organisation och ledning

Generellt

Foretaget inledde operativ verksamhet ar 2005 med mindre flygplan. Grun-
darna av foretaget var sjélva piloter. Verksamheten har fortlopande expande-
rats till att dven innefatta trafik pa egen risk och rikning. Foretaget trafikerar
savil Arlanda som Bromma samt ett antal regionala flygplatser med savil inri-
kes som utrikes trafik.

Trafiken bedrivs med ett antal flygplanstyper, bland annat SAAB 340 och BAe
ATP.

PC/OPC samt line check

Kommersiella piloter trianas regelbundet i simulator. Normalt utfors PC7 re-
spektive OPC8 med sex ménaders mellanrum. Vid dessa tillfdllen tranas saval
normal- som nodprocedurer for den aktuella flygplanstypen. Traning och fort-
bildning avseende flygplanets olika system adterkommer i cykler, dir besatt-
ningen tranas med avseende pa sdvil normal hantering som olika felfunktio-
ner i systemen.

Simulatortraningen av foretagets piloter i samband med PC och OPC hanteras
till storsta delen genom egna instruktorer. Foretaget har 4ven anvant en extern
instruktor som hyrts in for detta andamal.

For att stdvja subkulturer och glidningar fran de fastlagda procedurerna utférs
aven line check flygningar. Dessa sker i flygplan under normal linjeverksamhet
med en speciellt utbildad line checkpilot/kontrollant i cockpit utéver den or-
dinarie besattningen. Syftet ar att kontrollera foljsamhet och likformighet
bland foretagets piloter avseende operationernas genomforande enligt SOP®.
Line checkflygningarna genomfors under ett vanligt arbetspass for besattning-
en och omfattar normalt 2-4 flygningar.

Forutom kontroll av f6ljsamhet gentemot de fastlagda rutinerna har dessa
flygningar dven till syfte att fainga upp trender och arbetssatt som divergerar
fran normala regler och rutiner. Vid line checkflygningar i det aktuella bolaget
har mestadels samma externa pilot anvants som utfort simulatortraning vid
PC/OPC.

7 PC: Proficiency Check, simulatortest infér myndighetskontrollant.
8 OPC: Operators Proficiency Check, simulatortest infor bolagets kontrollant.
9 SOP: Standard Operating Procedures
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1.18 Ovrigt
1.18.1 Jamstalldhetsfragor

Den aktuella hiandelsen har ocksd undersokts utifran ett jamstéalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av frdgan om det finns omstandigheter som tyder pa att
den aktuella hiandelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och man inte har samma mojligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra sidana omstiandigheter har dock inte hittats.

1.18.2 Miljbaspekter

Ingen miljopaverkan.

1.18.3 Vidtagna atgarder

Efter tillbudet har foretaget sdnt ut information till bolagets piloter angdende

det intraffade. Informationen har kompletterats med kopior av proceduren i

expanded checklist d2r punkterna i samband med o0Cont
forstarkts med instruktioner att gust lock aldrig far sattas fore 50 knop.

Beslut har dven fattats att sarskilt 6vervaka procedurernas tillampning i sam-
band med kommande line checks.
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ANALYS

Inflygning och landning

Forutsattningar

Forutsittningarna for inflygning och landning var goda den aktuella dagen.
Vindforhallandena gransade till vindstilla med en rapporterad styrka pa 1-3
knop i sydvastlig riktning, varfor ndgon vindpaverkan pa handelseforloppet
inte ar sannolik. Ndgra vindbyar har heller inte rapporterats fran tornet under
den aktuella tidsperioden.

Bankonditioner och ovriga forhallanden pa flygplatsen indikerade inte pa nag-
ra problem infor landningen. Enligt intervjuerna med besattningen innebar
inflygningen heller inte négra problem eller avvikelser fran det forviantade.

Savitt SHK kan bedoma skedde saval inflygning och sattning helt enligt fore-
skrivna procedurer. Under utrullningen efter landningen, i relativt 1ag fart,
korde flygplanet av banan. Den bristande kontrollen av flygplanet i detta skede
kan, enligt SHK:s bedomning, tyda pa att befdlhavarens uppmarksambhet till-
falligt riktats mot annat an till kurshéllning pa banan.

Landning och utrulining

Enligt intervjuerna med férarna f6ljde denna landning de rutiner som uppstéatt
inom bolaget, med initiering i och aktivering i av gust lock vid farter runt 70
knop. Det d4r mojligt i om an inte sannolikt - att momentet som vanster forare
ska utfora i samband med detta, frigérande av sparren for gust lock, kommit
att medfora en rorelse som eventuellt kan ha medfort att hoger broms tillfalligt
utsattes for momentant tryck. Den kursdndring at hoger som da initierades
kan ha sammanfallit med en kort period da befdlhavarens uppmarksamhet var
riktad in i cockpit, mot gust lock sparren pa mittpiedestalen.

Som framgar av 1.6.2 finns det olika sitt att paverka kurshéllning och styrning
av ett luftfartyg under utrullning efter landning, samtidigt som yttre faktorer
kan paverka. Utredningen av det nu intréiffade tillbudet kan inte med sidkerhet
faststilla vad som orsakade kursforandringen som fick flygplanet att ga av
banan. Enligt SHK ar det emellertid inte intressant vad som fororsakade kurs-
andringen utan snarare att befilhavarens uppmarksamhet under ett kritiskt
tidsmoment inte var inriktad pa flygplanets kurshallning.

Nir befialhavaren blev varse kursforandringen var det for sent att ridda situa-
tionen och flygplanet kom utanfér bankanten med hoger huvudhjul och nos-
hjul. Bidragande till att flygplanet kom utanfor bankanten var dven den rela-
tivt smala bredden pa banan, 30 meter.

Ergonomi

Efter granskning och med kdinnedom om arbetsmiljo och ergonomi i cockpit
finner SHK det mindre sannolikt att vanster forare skulle ha behovt forandra
sin position s att hoger broms ofrivilligt skulle ha utsatts for tryck vid aktive-
ring av roderldsningen. Det mesta tyder pa att véanster forare inte tillrackligt
snabbt uppmarksammade en av okand anledning uppkommen kursandring.
Detta intraffade sannolikt pa grund av att uppmaéarksamheten under utrull-
ningen inte helt var inriktad pa styrning av flygplanet.

Sparren till gust lock &r placerad pa piedestalens vinstra sida och ar latt at-
komlig for vanster forare. Det kan dock konstateras att reglaget ar relativt litet
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och att det sannolikt kravs att foraren tittar ner pa panelen for att snabbt kun-
na finna reglaget

Det finns enligt SHK:s uppfattning emellertid ingen kritik att rikta mot ut-
formning eller ergonomi i detta avseende. Reglaget for manovrering av spar-
ren till gust lock ar inte avsedd att anviandas annat dn vid taxning i 1aga farter
eller vid parkering av flygplanet, varfor placering eller utformning inte har
nagon betydelse for mandvreringen av flygplanet under landningsfasens ut-
rullningsskede.

Rutiner inom foéretaget

Procedurer och traning

Det kan konstateras att de rutiner som finns beskrivna i foretagets OM inte har
foljts vid det aktuella tillbudet. Aktivering av gust lock har initierats vid en fart
som &r hogre dn den som foreskrivs i manualer och checklistor. Enligt de in-
tervjuer med saval besattning som chefspilot som foretagits, har detta forfa-
rande over tid utvecklats till en form av rutin inom foretaget och var tillampat
inom vissa grupper. Det ir enligt SHK:s bedomning inte sannolikt att mano-
vern i sig orsakade tillbudet. Det som daremot kan tillmétas en viss sannolik-
het ar frdnvaron av uppmairksamhet pa manovreringen av flygplanet i ett kri-
tiskt skede.

Gust lock systemet ar avsett att anvandas/aktiveras nar flygplanet taxas, dvs. i
laga farter under 50 knop. Aktivering av systemet i 70 knop i landningens ut-
rullningsfas kan inte anses vara forenligt med sdkra flygoperationella rutiner.
Att tillampningen kunnat uppsta och fortleva inom bolaget kan enligt SHK
tillskrivas brister i flygavdelningens egenkontrollsystem. Den del av egenkon-
trollsystemet som ska uppticka - och korrigera - avvikelser fran foreskrivna
rutiner, utgors av de line checkflygningar som regelbundet foretas med besitt-
ningarna. SHK har inte delgivits ndgon information om att dessa avvikelser
skulle ha péapekats vid line checkflygningar.

Det ar inte ovanligt att det i verksamheter som ar styrda av omfattande regel-
verk kan uppsté tendenser till subkulturer eller glidningar som passerar gran-
sen till vad som ar foreskrivet och tillditet. Anledningen behover inte alls vara
att bryta mot ndgra bestimmelser, utan kan vara ett resultat av medarbetare
som vill "gora jobbet smidigare". Det finns dock ett flertal exempel pa att nar
dessa glidningar tenderar att bli "normal operations" kan flygsdkerheten for-
sdmras. En annan negativ konsekvens ar att flygavdelningens kontroll 6ver
verksamheten kan urholkas nir andra rutiner tillats uppsta.

De line checkflygningar som tidigare namnts ar ett av flygavdelningens vikti-
gaste verktyg for att kontrollera verksamheten. Mojligheten att upptiacka even-
tuella avvikelser fran fastlagda nivaer m.m. torde dock kunna minska om man
anvander samma person for live check som for PC-OPC.

Hantering av tillbudet

Det intriffade tillbudet ska enligt tillverkaren av flygplanet jamstéllas med
hérd landning och darfor medfora en fastlagd inspektion av flygtekniker fore
fortsatt flygning. I det aktuella fallet utforde befalhavaren sjilv en inspektion
och tog darfter beslutet att flyga vidare med passagerare utan kontakt med
foretaget. SHK kan konstatera att detta inte var forenligt med bestimmelserna
och att befialhavarens bedomning utgjorde ett beslut som - enligt egen utsago -
endast grundades pa egen erfarenhet. Den inspektion som foretogs efter land-
ning i Stockholm utvisade inga skador, varfor beslutet att flyga i detta fall dock
inte medforde nagra konsekvenser.
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Inspektionen hade kunnat utforas i Vilhelmina eftersom foretaget hade en
stationstekniker pa plats. Att befdalhavaren inte hade kinnedom om detta for-
héllande méiste ses som en brist i foretagets information eller utbildning. Det
innebar naturligtvis inte att inspektionskravet bortfaller. Det intraffade kan
foranleda foretaget att se over sina rutiner i detta avseende.

Generellt

Héandelsen fick inga konsekvenser i skadehdnseende. Det ar emellertid alltid
allvarligt nar ett flygplan av ndgon anledning hamnar utanfor banan under
start eller landning. I detta fall har samspelet MTO, Manniska i Teknik i Or-
ganisation, uppvisat brister som skapat forutsattningar for tillbudet.

Besidttningens agerande fore och under landning kan sigas vara ett resultat av,
en glidning forbi regelverkens ytterkanter, dar den forandrade tillimpningen
inte upplevdes som felaktig. En rutin att sitta gust lock vid hogre fart dn fore-
skrivet kan s2kerligen upplevas som
normalbreda landningsbanor. P4 30-meters banbredd kan samma férfarande
emellertid drastiskt minska de marginaler som maste finnas for oférutsedda
forandringar i exempelvis kurshéallning.

Foretagets policy och sdakerhetskultur ar en viktig bestdndsdel av operationer-
na. SMS, Safety Management System, kommer inom en snar framtid att utgo-
ra en obligatorisk del av foretagsstrukturen inom flygbolag. Avsikten ar att
sdakerhetstankande ska styra alla delar av foretaget. Tillbudet pa Vilhelmina
flygplats kan tjina som ett exempel pa betydelsen av ett SMS-system dar ett
generellt sakerhetstinkande utgor grunden for saval teknisk som operativ f6-
retagskultur.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med gillande ARC.

c) Meteorologiska forhéallanden och bankonditioner paverkade inte
tillbudet.

d) Inflygning och sittning pa banan utférdes normalt.

e) Gust lock sattes vid ca 70 knop.

f)  Bolagets rutiner foreskrev att gust lock far aktiveras i hogst 50 knop.

g) Flygplanet kom under utrullning utanfér bankanten pa en striacka av 97
meter.

h) Inkorrekta rutiner for hantering av gust lock hade uppstatt i foretaget.

i) Bolaget nyttjade samma individ for savil line checks som simulator tra-
ning.

j) Besittningen kontaktade inte foretaget med anledning av tillbudet.

k) Inspektion av tekniker utfordes inte efter tillbudet.

) Luftfartyget flogs vidare efter tillbudet trots att en teknisk inspektion skul-
le ha utforts.

m) Befilhavaren kinde inte till att flygtekniker fanns stationerad pa orten.

0s?kero
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Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av otillracklig 6vervakning av flygplanets kurshallning
efter landning. Bidragande har varit brister i foretagets egenkontrollsystem
avseende line checkflygningar.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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