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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavaren:

Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. féraren:

Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Kabinbesattning

OE-LRW, McDonnell Douglas DC 9 / MD83
Normal, gdllande luftvardighetsbevis

Sanayi Enterprises Inc./M.A.P. Management and
Planning GmbH, Wien Osterrike

2007-09-09, kl. 21:06 under morker.

Anm. Om inte annat anges, avser all
tidsangivelse svensk sommartid (UTC + 2
timmar)

Are/Ostersund flygplats, Z 1an,

(Pos. 63°11'40"N, 14°30'00"E; 375 m 6ver
havet)

Kommersiell flygtransport

Enligt METAR kl. 20:50: 130° 8 knop, inga moln
under 5000 fot, temp./daggpunkt +08/+04 °C,
QNH 1004 hPa.
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169

Inga

Inga

Skador pa inflygningsljus och reflexképpar

Man, 38 &r, ICAO ATPL Turkiskt nr:
3643/Osterrikisk Validering nr: 9226

9 260 timmar, varav 8 160 timmar pa typen
158 timmar, samtliga pa typen

62

Man, 32 5r, CPL/IR Turkiskt nr: 4555/Osterrikisk
validering nr: 9227

2 060 timmar, varav 1 820 timmar pa typen
218 timmar, samtliga pa typen

91
4 kvinnor

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 10 september 2007 om
att ett tillbud med ett McDonnell Douglas MD83 flygplan med registreringsbe-
teckningen OE-LRW intriffat vid Are/Ostersund flygplats, Z lin, den 9

september kl. 21:06.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Géran Rosvall, ord-
forande, Stefan Christensen, utredningschef, Lars Alvestél operativ utredare.
SHK har bitratts av Roland Karlsson som operativ expert.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Britt-Marie Kérlin.

Sammanfattning

Ett flygplan av typ MD 83 skulle utfora en charterflygning for en svensk
resebyra fran Are/Ostersunds flygplats till Antalya i Turkiet. Ombord fanns
169 passagerare och sex besittningsmedlemmar. Vid starten, som utfordes pa
bana 30, lattade flygplanet vid banans slut. I efterhand kunde konstateras att
flygplanet kolliderat med inflygningsbelysningen for den motsatta banan.
Skador uppstod pa ljusarmaturer och reflexkdppar pa ett avstand upp till 85

meter fran banans slut.
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Cockpitbesattningen hade via radio begért att fa starta bana 30, som har en ur
prestandasynpunkt gynnsammare utflygningsprofil eftersom det saknas
hinder i utflygningsriktningen. Vindriktningen, som &aven varit rdidande nar
flygplanet landade en timme tidigare, talade dock for start bana 12.

Vid analys av besittningens startberakningar kunde konstateras att de
radande vader- och vindforutsiattningarna inte tagits med i de utrakningar som
lag till grund for flygplanets maximalt tillditna massa for den aktuella starten.
Ett antal vaskor i fraimre lastrummet hade heller inte tagits med i
berdkningarna. Standardvikter hade anviants for berdkning av passagerarvikter
och bagage. For att undersoka om det fanns avvikelser fran standardvirdena
genomforde SHK en viktenkit bland passagerarna. Resultatet utvisade att den
verkliga passagerarvikten var 568 kilo hogre dn den beriknade. Utredningen
visar att flygplanet vid starten var 3.148 kilo tyngre 4n den maximalt tilldtna
enligt rAdande forhéllanden. Undersokningen utvisade dven att rotationen av
flygplanet paborjades sent och med for 1ag rotationshastighet.

Forarna hade anstillts i bolaget som en del av ett affarsavtal nar den aktuella
flygplansindividen blev inhyrd och hade inte genomgatt de normala urvals-
och anstallningsprocedurerna. Bolagsutbildning hade genomgatts, men
befilhavaren hade i samband med tillbudet tillimpat vissa egna rutiner som
inte 6verensstimde med bolagets foreskrifter eller policy. SHK konstaterar i
utredningen att besattningen sannolikt prioriterade uppdragets genomforande
och darfor asidosatte vissa flygsdkerhetsmissiga parametrar for att kunna
utfora flygningen.

Tillbudet orsakades av brister i foretagets hantering av balansen mellan
flygsdkerhet och produktion. Dessa brister ledde bl.a. till att
prestandaberikningarna m.m. infor starten fran Ostersund genomfordes med
utelimnande av vissa begransande faktorer, vilket innebar att flygplanets
massa vid starten 6versteg den maximalt tillatna for rddande forhéallanden.

Rekommendationer

. Transportstyrelsen rekommenderas att utoka antalet SAFA
inspektioner (Safety Assessment of Foreign Aircraft), samt att i det
internationella flygsikerhetsarbetet verka for att dessa kompletteras
med kontroll av uppgifter angdende operationell dokumentation for den
aktuella flygningen. (RL 2009:14 R1)

. Transportstyrelsen rekommenderas verka for att den
Osterrikiska luftfartsmyndigheten (Austro Control) foljer upp det
aktuella bolagets forbattringsarbeten avseende Safety Management
System, anstillningsrutiner samt utbildning av flygande personal. (RL
2009:14 R2)
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1.1.1

1.1.2

1.1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Férutséattningar

Flygningen med linjenummer KK7634 var en charterflygning med passagerare
fran Are/Ostersund flygplats till Antalya flygplats i Turkiet. Flygplanet, av typ
MD 83, hade startat frén Antalya tidigare p4 dagen och anlént till
Are/Ostersund ca en timme fore hindelsen. Landningen skedde pa bana 30"
Researrangoren Detur hade anlitat flygbolaget Atlasjet Airlines i Turkiet for att
utfora flygningen. Atlasjet hade i sin tur hyrt in flygbolaget M.A.P.
Management and Planning GmbH, som ar registrerat i Wien i Osterrike.

Férberedelser av flygningen

Incheckning av passagerare och bagage samt lastning och tankning utfordes av

Scandinavian Ground Services, SGS, i Ostersund, som kontrakterats for denna

tjanst. Lastinstruktion, upprattande av lastbesked och prestandaberikningar

for flygningen utfordes av piloterna. Standardvikter av passagerare och bagage

anvandes. Lastinstruktion och bestillning av briansle skedde muntligt.

Det totala antalet passagerare ombord uppgick till 169, varav ett spadbarn.

163 vaskor hade checkats in som bagage, men besittningen hade endast

noterat 134 pa lastbeskedet.

Enligt lastbeskedet for flygningen var flygplanets startmassa® 154 557 Ib?

(70 169 kg), medan maximalt tilldten, okorrigerad, startmassa for bana 30 i
Are/Ostersund var 155 620 1b (70 651 kg). Besittningen utforde berdkning av

maximalt tillaiten startmassa med hénsyn till de prestandamaissiga

forutsattningarna. Vid dessa berakningar utelimnades vissa paverkande

faktorer saisom medvind och aktuellt lufttryck.

Starten

Starten skedde pa beséttningens begiran i medvind pa bana 30. Anledningen
till detta var att denna bana medgav ett hogre ingangsvirde for beriakning av
maximalt tillaiten startmassa, bl.a. beroende pa banans lutning och avsaknad
av hinder i utflygningsriktningen. Flygplanet stillde upp for start vid banans
borjan och utforde en s.k. statisk start, d.v.s. motorerna stélldes in pa
starteffekt innan bromsarna slapptes.

Flygplanet lattade vid banans slut. I efterhand visade det sig att flygplanet
kolliderat med inflygningsbelysningen i den motsatta banénden. Skador
uppstod pa ljusarmaturerna i belysningens s.k. tviarbarer samt pa reflexkappar
som ar placerade vid sidan av ljusarmaturerna. Tvarbarerna ar placerade 27
m, 56 m resp. 85 m fran bantroskeln och ar ca 50 cm hoga.

Varken beséttningen eller flygtrafikledningen rapporterade om nagot
onormalt i samband med starten och flygningen fortsatte som planerat till
Antalya i Turkiet.

Tillbudet intraffade under morker i position 63°11'55".1N, 014°28 '46"E , 364
m over havet.

! Numret pa en bana ar en forkortning av den ungefarliga kompassriktningen, d.v.s. bana 30
ligger i riktning ca 300°.

2 Inom flygterminologin anvinds begreppet massa for att uttrycka vikt.

311b= 0,454 kg



1.1.4

Intervju med beséttningen

Intervju med besittningen dgde rum i Osterrikiska Luftfartsstyrelsens lokaler i
Wien atta dagar efter tillbudet. Intervjuerna utférdes av SHK enskilt med
besittningsmedlemmarna i nérvaro av en ackrediterad representant frin
Osterrikiska AIB* samt en representant fran Osterrikiska Luftfartsstyrelsen.

Landningen .
Enligt intervjun med besittningen skedde landningen pa Are/Ostersund ca en

timme fore starten. Landningen hade planerats pa bana 30 med hansyn till de
vaderuppgifter som besittningen hade tillgingliga och dar vinden var
prognostiserad till 280°, 9 knop, (se 1:7). Nar det aktuella vadret erh6lls fran
tornet dndrades dock den tidigare planeringen till att i stillet gidlla landning pa
bana 12. Beslutet grundades enligt befilhavaren dels pa den aktuella vinden
(enligt hans minnesbild 130°, 6 eller 8 knop), dels pa att bana 12 var en ILS-
bana. Landningen skedde utan problem.

Markuppehéllet

I enlighet med bolagets rutiner utférde befialhavaren en "walk around check”
under markuppehallet, vilket 4ven innefattade 6vervakning och instruktioner
avseende tankningen av flygplanet. Styrmannen forberedde avgangen med
bland annat berakning och kontroll av prestandaunderlag. Enligt intervjun var
det rutin att styrmannen utférde dessa beriakningar och att dessa sedan
kontrollerades av befialhavaren. Styrmannen uppgav dven att han kande sig
trygg och kompetent med att utfora denna uppgift. Tillsammans konstaterade
sedan besattningen att bana 30 var gynnsammare ur prestandasynpunkt
beroende pa avsaknad av hinder i utflygningsriktningen.

Enligt befdlhavarens minnesbild baserades prestandaberidkningarna pa — eller
delvis pa — de vinduppgifter som fanns i de medhavda prognoserna. Inget
vader delgavs besittningen fran handlingagenten pa flygplatsen. Befalhavaren
kunde inte minnas vindriktningen i de aktuella videruppgifter fran tornet som
erholls fore motorstart. Styrmannen uppgav att han — utan att kunna minnas
varfor — hade anvint nollvind som ingangsvarde nar han berdaknade olika
alternativ for starten.

Lastinstruktionerna till ramppersonalen angdende bagaget var muntliga och
bestod endast av “lasta bakifran och framéat”(se 1.17.2). Enligt befialhavaren
erholls efter avslutad lastning ett besked fran personalen angdende antal
vaskor i de bakre lastrummen — 2 och 4 - samt att det fanns "nagra fa” viaskor i
lastrum 1. Dessa kunde enligt befalhavaren, som enligt egen utsago inte blev
informerad om det korrekta antalet, betraktas som en mindre dndring och
behovde darfor inte raknas med. Han menade dven att bolagets policy (med
hanvisning till kapitel 8 i OM-A) var att inte dndra i lastbeskedet om
andringen underskred 500 kg eller 5 passagerare.

Starten

Befalhavaren kunde inte minnas det aktuella vadret vid start men kunde
minnas att man kalkylerat med bana 30 for start eftersom detta medgav en
hogre startmassa. Starten utfordes statiskt och med bada motorernas
luftkonditioneringssystem avslagna. Enligt befilhavaren gav detta en hogre
starteffekt &ven om man formellt inte kunde tillgodogora sig denna genom
hogre tillaiten massa enligt prestandatabellerna. Befalhavaren hiavdade dock
att hans personliga erfarenhet var att detta innebar att man kunde hoja den
tillaitna startmassan med 2000 1b (908 kg).

4 Osterrikiska AIB: Osterrikiska Haverikommissionen
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1.1.6

1.2

1.3

Accelerationen vid starten upplevdes som normal av bada férarna.
Befalhavaren upplevde rotationen som “tyngre” an normalt. Han sa dven att
han utférde en langsam rotation med hansyn till risken for tail strike

( flygplanets stjartparti slar i banan). Efter rotationen fick flygplanet trimmas
mer bakat 4an normalt enligt befilhavaren. Saval styrmannen som
befialhavaren medgav att man var lgt i bananden, men inte si lagt att man
skulle ha slagit i inflygningsljusen. Stigningen och resterande del av flygningen
forflot utan ytterligare problem.

Intervju med &gonvittne 1

Ett vittne som befann sig ca 60 m norr om inflygningslinjen och ca 800 m frén
troskeln till bana 12, uppger att starten och utflygningen med KK7434
praglades av ovanligt hogt motorljud samt 1&g och flack flygbana. Vittnet, som
ar pilot i Flygvapnet, har méngarig erfarenhet frin Are/Ostersund flygplats.
Vittnet berattar att han forst trodde att det var en rote stridsflygplan som
startade. Nar det visade sig vara ett civilt trafikflygplan var han 6vertygad om
att flygplanet fatt motorfel under starten, eftersom flygh6jden var mycket lag
vid platsen for observationen. Se fig.6.

Intervju med 6gonvittne 2

En f.d. flygledare vid Are/Ostersund flygplats medfsljde som passagerare och
har lamnat en redogorelse 6ver sina intryck fran starten. Flygledaren har dven
erfarenhet som pilot i Flygvapnet. Han uppger att flygplanet holls pa
bromsarna medan motorernas effekt 6kades till starteffekt, s.k. stiende start.
Passageraren uppger vidare att bade tornet och "snogaraget” passerades
medan flygplanet fortfarande var pa marken. Snogaraget ar placerat soder om
banan och ca 100 m fran dnden av bana 30. Omedelbart efter passage av
troskelljusen till bana 12 filldes landningsstallet in. Ingen information
lamnade av besattningen som tydde pa att nagot varit onormalt i samband
med starten. Se fig.6.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 6 169 - 175
Totalt 6 169 - 175

Skador pa luftfartyget

Efter det att tillbudet blev kint for SHK togs kontakt med flygbolagets bas i
Antalya, dir savil den aktuella flygplansindividen som beséttningen var
stationerade. En undersokning av flygplansindividen utfordes av baskaptenen
pa plats. Undersokningen gav dock inget resultat, nagra skador eller andra
iakttagelser kunde inte goras pa nagon del av flygplanet.

Efter kontakt med bolaget kunde dock en fornyad undersokning utféras av en
annan representant fran detta. Det kunde dock inte konstateras nagra skador
pa de delar av flygplanet som befunnit sig lagst vid passagen av de skadade
inflygningsljusen. Vid undersokningen hittades dock en fraimmande partikel
pa flygplanets hogra huvudlandningsstall.
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Fig.1. Partikel fran landstallet.

Den fraimmande partikeln bestod av ett okédnt plastmaterial i orange farg och
hade en ungefirlig storlek pa 2.8 x 1.5 mm. Partikeln tillvaratogs och siandes
tillsammans med en av de skadade reflexkdpparna fran flygplatsen till SKL? for
undersokning och analys (se 1.16.1)

Andra skador

Allméant

Vid bansynen pa morgonen den 10 september uppticktes skador pa
inflygningsbelysningen till bana 12. Belysningen ar av internationell standard,
typ Barrette CL Cat I, och bestéar av en 720 m 1ang centrumlinje dar barretter
ar placerade vinkelratt mot banriktningen. Det finns dven en langre horisontell
s.k. tviarbar placerad langre fran banan. Skadorna har uppstatt pa de tre
narmast banan placerade barretterna, C1, C2 och C3.

oo o0 000000

,C3:4 ,C2:4 ,C1:4

/,C3:3 /,C2:3 /,C1:3 —

//,C3:2 //,C2:2 ///C1:2 —

Startriktning
@'/////03:1 %& - C2:1 R ct1

—
N L ———

|
|

58 m o —
87 m -

»O O 0 000D DI,

Fig.2. Del av inflygningsbelysningen till bana 12 vid Are/Ostersund flygplats

Vid den besiktning som utférdes nar tillbudet hade upptickts, kunde féljande
skador konstateras pa inflygningsljusen:

5 SKL: Statens Kriminaltekniska Laboratorium.
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* C1:1: glaskupa for ldgintensiv belysning krossad, samt
hogintensiv armatur felriktad,

e C1:4: lykthus for hogintensiv belysning deformerad med tva
langsgédende skaror, krossad lins pa hogintensiv armatur,
reflexkidpp avbruten, glaskupa krossad pa ldgintensiv armatur
och armaturens riktning rubbad,

» C2:1: hog- och lagintensiva armaturer separerade fran stativet,
lykthus for hogintensiv belysning deformerat med langsgaende
skéra och krossad lins, glaskupa krossad pa lagintensiv armatur,

e (C2:4: glaskupa krossad for 1agintensiv belysning, armaturens
riktning rubbad, reflexkapp avbruten, samt brytskador pa
kopplingslada,

* (C3:1: reflexkdpp bojd, lagintensiv belysning krossad, reflexkapp
separerad fran stativ.

C2:4 C2:1

Fig.3. Andra raden inflygningsljus.

Vid bansynen uppticktes ocksa ca 20 kg grus pa rullbanan vid dnden av bana
30 samt en bit in pa banan. Gruset togs bort och banan rengjordes innan
flygplatsen kunde 6ppnas for flygtrafik.

Besattningen

Generellt

Cockpitbesattningen, dvs. befalhavaren och styrmannen, hade tidigare varit
anstallda av Atlas Jet i Turkiet. I samband med leasingen av den aktuella
flygplansindividen foreslog dgarna till flygplanet att de aktuella forarna skulle
ingé i affairsuppgorelsen och diarigenom erhaélla flygtjanst vid det inhyrande
bolaget M.A.P.

Befélhavaren
Befilhavaren, man, var vid tillfallet 38 ar och hade gillande ATPL.
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Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4.7 158.5 9260
Aktuell typ 4.7 158.5 8160

Antal landningar med aktuell typ senaste 9o dagarna: 62.

Inflygning pa typen gjordes den 6 juni 1997.

Senaste foreskrivna kompetenskontroll (Proficiency Check, PC) genomfordes
den 26 maj 2007 i flygsimulator for den aktuella flygplanstypen.

Samtliga foreskrivna kompetenskontroller under de senaste tre dren hade
genomforts med godkanda resultat enligt befalhavarens PC/OPC protokoll.

Bitrddande féraren
Bitradande foraren, man, var vid tillfillet 32 ar och hade géllande CPL/IR.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 9.1 218.8 2060
Aktuell typ 9.1 218.8 1820

Antal landningar med aktuell typ senaste 9o dagarna: 91.

Inflygning pa typen gjordes den 21 maj 2006.

Senaste PC genomfordes den 24 maj 2007 i flygsimulator for den aktuella
flygplanstypen.

Samtliga foreskrivna kompetenskontroller under de senaste tre aren hade
genomforts med godkant resultat enligt styrmannens PC/OPC protokoll.

Kabinbeséttning
4 kvinnor.

Férarnas tidnstgéring

Forarna hade checkat in kl. 14:10 pd Antalyas flygplats for att paborja flygning
till Are/Ostersund och tillbaka med planerad utcheckning p& Antalyas
flygplats kl. 01:15 foljande dag. Det var piloternas tredje arbetsdag i foljd och
den hade foregatts av 11.3 timmars vila. Piloternas ackumulerade
tjanstgoringstid under de senaste sju dagarna var 25.3 timmar. Saval den
planerade som den verkliga tjanstgoringen har legat inom tillitna

granser. Aven kraven pa viloperioder och tjanstgoringsuppehall var uppfyllda
enligt gillande regelverk.

Luftfartyget

Generellt

MD-83 ir en flygplanstyp som tillverkats av McDonnell Douglas i USA.
McDonnell Douglas dgs numera av Boeing Company i USA. MD-83 &r en
variant av MD-80 som har langre rickvidd och en extra bransletank. MD-80
togs i trafik ar 1980 och av flygplantypen anvéands fortfarande i olika delar
varlden som inrikes-, medeldistans- och charterflygplan. Typen ar certifierad
under bendmningen DC-9-80 och har tillverkats i ca 1 200 exemplar, varav ca
1 000 fortfarande ar i drift.

Luftfartyget
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Tillverkare
Typ
Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa

Tyngdpunktslage

Total géngtid

Antal cykler

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn

Bransle som tankats fore
handelsen
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Boeing

DC-9 / MD83

49629

1989-05-15

Max tilldten strukturell start/landningsmassa
72 640/63 333 kg,

redovisad aktuell 70 169/57 137 kg
Inom tilldtna granser

48 295 timmar

26 274

411 timmar

15517 | Jet Al

Motor

Motorfabrikat
Motormodell

Antal motorer

Motor

Total g8ngtid, timmar
Gangtid efter 6versyn

Cykler efter dversyn

Pratt and Whitney
JT8D-219

2

Nr 1 Nr 2
43212 45884
4273 7833
3109 5910

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis. Enligt flygplanets tekniska
loggbok fanns inga tekniska anmarkningar av betydelse for hindelsen
noterade och ej heller i listan for kvarstiende anmarkningar, den s.k. Hold
Item List. Efter flygningen noterades fem anmarkningar i loggboken angiende
utrustning i kabinen, vilka saknar betydelse for handelsen.

Hoéjdstyrsystem

Hojdstyrsystemet pa MD-83 (se fig.4) bestar av tva hojdroder och trimroder
som ir placerade pa stabilisatorn. Pa varje hojdroder (elevator) finns ett
trimroder (elevator control tab) som mandévreras av respektive styrspak via ett
linsystem. Ett hojdroderkommando fran styrspaken orsakar en rorelse av
trimrodret och den aerodynamiska kraft som darvid uppstar medfor att
ho6jdrodret manovreras. Nar hojdrodrets lage dndras paverkas ett annat
trimroder (geared tab) av hojdrodrets rorelse via en utvaxling. Det finns dven
ett tredje trimroder (anti-float tab) pa bada hojdrodren som via en utvaxling
ska forbattra langdstabiliteten vid extremt framtungt trimlage i

landningskonfiguration.
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Angle of attack transducer vane yfng% Angle of attack transducer vane

Strake Strake

Ground spoiler

Aileron

Leading edge slat

Aileron trim tab

Flight spoiler Aileron control tab

(outboard) Outboard flap

Flight spoiler

(inboard) inboard flap

Horizontal stabilizer

Anti-float tab Elevator Elevator

control tab

Fig.4. Skiss av MD 83 med roderytor och trimroder.

Trimsystem for stabilisatorn

Trimning av flygplanet i tippled (longitudinal trim) sker genom omstéllning
av stabilisatorns vinkel i forhallande till flygplanets langdaxel.
Manovreringen sker elektriskt, antingen med strombrytare pa styrspakarna
eller med reglage pa piedestalen mellan piloterna.

Fore start ska bl.a flygplanets tyngdpunktliage och klaffinstallning
bestimmas. Flygplanets tyngdpunktliage, "Mean Aerodynamical Chord”
MAC, for start och MAC for "Zero Fuel Weight”® berdknas med hjilp av
flygningens last- och trimbesked. MAC for Zero Fuel Weight ar flygplanets
tyngdpunktlage utan branslelast och anvands for att bestimma det mest
ogynnsamma tyngdpunktlaget vid landning. MAC anges i procent av
vingens s.k. medelkorda.

Sarskilda prestandatabeller, s.k. Gross Weight Charts, GWC, anvinds for att
berdkna hogsta tilldtna startmassa for start fran en viss flygplats under
raddande forhallanden. Prestandatabellerna ger information om farter som ska
anvandas vid start och utflygning, inkluderande hogsta fart for beslut om att
avbryta starten. Som ingangsviarden anvands flygplatsens fysiska data och hojd
over havet, aktuell startmassa enligt lastbeskedet, radande vind, temperatur,
lufttryck och bankonditioner, sasom vat bana, 6kat rullmotstand eller nedsatt
banfriktion, samt pilotens val av vingklaffinstillning for starten. Endast

¢ Zero Fuel Weight”: Flygplanets torrvikt, d.v.s. den totala massan forutom brénsle.
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viarden som redovisas i tabellerna ar godkidnda att anviandas, men
interpolation mellan angivna virden ar tillten.

Ett alternativ for val av startklaff kallas optimum, FLAP OPT. Tabellerna FLAP
OPT visar den mest optimala vingklaffinstallningen for starten med de
aktuella ingangsvardena.

1. Reglage for langdtrimning

2. Indikator for berdknat langdtrimlage
3. Mekanisk indikator for laingdtrimlage
4. Indikator for berdaknat langdtrimlage
5. Ratt for val av klafflage

6. Ratt for val av tyngdpunktlage, MAC

I A\
Fig.5. Panel for langdtrimning pa MD-83

Det beriknade vardet pA MAC for start och det valda vingklafflaget stills in
pa flygplanets panel for lingdtrimning, fig.5. De bada rattarna (5) och (6)
justeras sa att virdena pa MAC (CG) och klaffinstéllning (FLAP) visas i
fonstren framfor rattarna (5) och (6). I fonstret (4) LONG TRIM visas
darefter flygplanets trimindex for start. Stabilisatorns ldge ska stillas in sa
att indexet vid linjemarkeringen pa indikatorn for lingdtrimlaget (3)
overensstimmer med vardet i LONG TRIM fonstret (4). Omstallningen av
stabilisatorn utfors av piloterna med hjilp av strombrytarna pa nagon av
styrspakarna. Indikatorns (2) lage ska darefter jamforas med den mekaniska
indikatorns (3) indexldge. De bada indikatorernas lagen ska 6verensstamma
inom ett intervall som utgors av indikatorns (2) utstrackning i langdled.
Indikatorns tillatna intervall &r markerat med ett gront segment som ar ca 4
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indexenheter langt. Fore start ska piloterna kontrollera att indikeringarna
(2), (3) och (4) 6verensstammer.

Flygplanets vagningsstatus

Ett vagningsprotokoll frdn den 9 mars 2006 for flygplanet med serienummer
49 629 och vid hindelsen gillande registreringsbeteckning, OE-LRW, har
erhallits fran M.A.P. Flygplanets "Standard Empty Weight” har faststéllts till
83 526.49 Ib (37 921 kg). Vagningen ar utférd inom foreskrivet tidsintervall.

For prestandaplanering anvands "Dry Operating Weight”. I denna massa ska
inrdknas massan av besattning med bagage, utrustning for catering och
lostagbar utrustning for passagerarservice, samt forrad av dricksvatten och
kemikalier for toaletter. Operatoren anger Dry Operating Weight for flygplanet
till 85 880 1b, (38 990 kg)

Meteorologisk information

Prognoser

For en oppen trafikflygplats utfardas en flygplatsprognos, s.k. Terminal
Aerodrome Forecast, TAF, vilken utgor en kortfattad beskrivning i kodform av
viantade meteorologiska forhallanden under en angiven tidsperiod. TAF har
normalt en giltighetstid av 9 timmar och prognosens lingd anpassas till
flygplatsens Oppettider. Om observerade vind-, sikt- eller molnforhallanden
avviker mer dn vissa faststillda gransvarden under prognosperioden ska en
andrad flygplatsprognos, TAF AMD, utfardas.

Nedanstdende meteorologisk information fanns tillginglig fore starten.
Tiderna ar justerade till svensk sommartid som ar UTC + 2 timmar. Morker
radde vid tiden for handelsen.

TAF ESNZ (utfardad 1630 gallande 17-21)
091630 091721 28009KT 9999 BKN040=

I klartext lyder prognosen: Flygplatsprognos for Are/Ostersund flygplats
utfirdad datum 09 klockan 1630, gillande den nionde mellan klockan 17 och
21, vindriktning 280 grader, vindhastighet 9 knop, sikt mer &n 10 km, brutet
molnticke med bas 4 000 fot.

Aktuellt vader

METAR ir en regelbunden meteorologisk rapport i kodform for luftfarten for
spridning utanfor ursprungsflygplatsen. Rapporten aterger de vid den aktuella
tidpunkten radande meteorologiska forhallandena pa flygplatsen. METAR
utfirdas normalt endast under flygplatsens oppettider och sdnds da tva ganger
i timmen, 20 respektive 50 minuter 6ver hel timme. For lokal spridning i
samband med flygplans start- och landning ldmnas en s.k. MET REPORT.

METAR som utfardats fore respektive efter landningen (lokal tid):

METAR 1950 13006 CAVOK 09/04 QNH 1005 hPa
METAR 2020 13008 CAVOK 09/05 QNH 1004 hPa

Klartext:

Klockan 1950: Vindriktning 130 grader, vindhastighet 6 knop, temperatur 9
grader, daggpunkt 4 grader, QNH 1005 hPa.
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Klockan 2020: Vindriktning 130 grader, vindhastighet 8 knop, temperatur 9
grader, daggpunkt 4 grader, QNH 1004 hPa.

METAR som utfardats fore respektive efter starten:

METAR 2050 13008 CAVOK 08/04 QNH 1004 hPa.
METAR 2120 13010 CAVOK 08/04 QNH 1004 hPa

Klartext:

Klockan 2050: Vindriktning 130 grader, vindhastighet 8 knop, temperatur 8
grader, daggpunkt 4 grader, QNH 1004 hPa.
Klockan 2120: Vindriktning 130 grader, vindhastighet 10 knop, temperatur 8
grader, daggpunkt 4 grader, QNH 1004 hPa.

Det kan noteras att uppgifterna fran METAR visar att vindriktningen &ndrats
med 150° fran den i TAF:en prognostiserade vindriktningen pa 280°. I
praktiska flygtermer innebar detta att forutsattningarna for operationer pa
bana 30 dndrats fran motvind till medvind.

Med ledning av de METAR som tidigare utfardats kan konstateras att den i
TAF:en prognostiserade vindriktningen har varit rddande fram till ca. 15:20 pa
eftermiddagen med brutet molnticke pa 4500 fot. Under en kort period har
det varit vindstilla, direfter har vinden successivt vridit mot sydost under
mattlig vindokning. Samtidigt har alla moln under 5000 fot forsvunnit.

Rapportering till flygplanet

Ankomst
I samband med inflygningens paborjan lamnades f6ljande information till
flygplanet:

MET REPORT: vindriktning 130 grader 6 knop, temperatur 9 grader och QNH
1005.

Avgang
Efter begdran fran flygplanet fore start av motorerna, lamnade
flygtrafikledningen foljande information:

MET REPORT: vindriktning 120 grader 8 knop, temperatur 9 grader och QNH
1004.

Ovanstiende viaderinformation i samband med starten ldimnade till flygplanet
kl. 20:40:59, vilket var ca 23 minuter fore flygplanets start.

Anm.
METAR benamns MET REPORT vid radiokommunikation med flygplan.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Kommunikationen mellan flygledaren i Are/Ostersundstornet och KK7434 har
spelats in och utskriften redovisas i bilaga 2. Nedan redovisas relevanta delar
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av kommunikationen mellan tornet, flygplanet och ramppersonalen fére och
efter starten. Viss redigering har utforts av SHK.

VHF ar radiokommunikation och TEL ar telekommunikation. 7434 ar

kommunikation fran flygplanet, TWR fran tornet och APT fran
ramppersonalen.

Fore starten:

20:40:40 7431F | Tower good evening again, this is Atlas
Jet 7434, request.

20:40:47 FrMHF | 7434.

20:40:49 74B31F | Sir, ehm, we are requesting the latest

wind and also requesting runway 30 for
departure if possible, due to performance.

20:40:59 FMHF | Yeah, latest wind 120 degrees 8 knots,
the temperature is 9 and QNH 1004.

20:41:09 Z43F | In this case we will use the runway 30
Sir. 1004 QNH copied, Atlas Jet 7434.

21:03:55 743F | Tower Atlas Jet 7434 ready for lineup and
departure.

21:03:59 FMHF | Atlas jet 7434, runway 30, cleared for
takeoff.

21:04:03 743F | Cleared for takeoff runway 30, Atlas Jet
7434.

Efter starten:

21:07:37 | TEL |[En ringsignal]

21:07:40 APEL |Var det sista lampraden nu a?

21:07:42 TWEL |Ja du far nog faen aka ut och kolla om
dom star kvar lamporna vet du.

21:07:46 APEL |Ja. Ja men alltsd, man &r ju, man star ju
har, det pirrar i magen.

21:07:50 TWEL |Ja den hadr, dom ar ju hemska och se
dom hér starterna allts3.

21:07:53 APEL |Ja fy faen! Ja.

21:07:54 TRMEL [ Och den har tyckte jag att han - det ar ju
svart att se i mérkret ocksd nu va - men
det kandes som han var, lyfte efter banan
tar slut alltsa.

21:08:01 PEL |Ja jag ska titta om det syns nagot dar

f uppe nar jag far upp.

1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsen har status av godkidnd instrumentflygplats enligt AIP7-Sverige.
Rullbanan ar 2500 m lang, 45 m bred och utrustad med lag- och hégintensiva
bankantljus, troskelljus och inflygningsljus i bada banriktningarna.

7 AIP — Aeronautical information publication
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Ytbeldggningen pa rullbanan bestar av asfalt, medan markytan i banans
forlangning ar tackt av grus, sand och gris. Installationerna for
inflygningsbelysningen omges av grus och sand. Inflygningsljusraden for bana
12 dr 720 m lang och av typ Barrette CL enligt internationell standard och
bestar av centrumljuslinje och en tvirstilld ljusrad, samt reflexkdppar
placerade vid sidan av varje belysningsarmatur.

1.1 Fard- och ljudregistratorer
Féardregistratorer (FDR — Flight Data Recorder)

Flygplanet var utrustat med en FDR tillverkad av Honeywell som registrerade
parametrar fran den aktuella flygningen. Den aktuella FDR sidndes till M.A.P.’s
“Flight Data Monitoring Support Company”, vilket ar "Swiss 49 AG” i Schweiz,
dar data lastes ut ur FDR. SHK fick data i form av rddata samt pa excel-format.
Data frin FDR innehdll totalt 9 st starter bakét i tiden, varav den senast
registrerade var den aktuella starten i Ostersund. Utrustningen registrerade
totalt 60 parametrar och var av analog typ, till skillnad fran modernare
utrustningar som ar digitala. Relevanta data fran FDR har anvants av SHK i
utredningen, bl.a. har de legat till grund for dataanimeringar av starten.

Vad giller registrerade parametrar kan nimnas att hojdrodervinkel
registrerades, men spakutslag registrerades inte. Den parameter som indikerar
om flygplanet dr pa marken eller i luften har sin givare i nosstillet, dock finns
ingen parameter registrerad som indikerar nar huvudstillet lyfter fran
marken.

Vid konstruktion av dataanimeringar och tolkning av FDR data har SHK
anlitat foretaget Flightscape Inc. i Canada.

Ljudregistrator (CVR — Cockpit Voice Recorder)

Flygplanet var utrustat med en CVR. Ingen ljudregistrering har dock kunnat
tillvaratas beroende pa att informationen var automatiskt 6verspelad nar
tillbudet kom till SHK:s kinnedom.

I ICAO Annex 6, Operation of Aircraft kapitel 6.3, finns de internationella
bestimmelserna om registrerande utrustning ombord pa luftfartyg. I kapitel
6.3.9.1 star det att grundkravet pa en CVR ar att den kontinuerligt ska spela in
minst de senaste 30 minuterna av en flygning. Krav pa 2 timmars
inspelningstid giller for luftfartyg som fatt sitt individuella luftvardighetsbevis
utfardat efter den 1 januari 2003 (enligt kapitel 6.3.9.3).

I kapitel 6.3.11 framgar det att flight recorders (inkl CVR) inte far stangas av
under flygning.

Operatorens ansvar for att sdkerstilla att inspelad information sakras framgar
av kapitel 11.6. Dar stér att:

An operator shall ensure, to the extent possible, in the event the aeroplane becomes
involved in an accident or incident, the preservation of all related flight recorder re-
cords and, if necessary, the associated flight recorders, and their retention in safe
custody pending their disposition as determined in accordance with Annex 13.
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Plats for handelsen

Plats for handelsen

Tillbudet intriffade pa Are/Ostersunds flygplats, ESNZ, i samband med start
mot nordvast pa bana 30. Tillbudet, dar flygplanets huvudlandningsstall slog i
motsatt banas inflygningsljus, skedde vid den grusade ytan utanfor den
asfalterade banans slut.

AEAODROME CHART-ICAO ARE GSTERSUND

Vittne 1 ‘ N

AD 2-ESNZ-2-1

Ly
i P
fffff

/

_— ! o, s : =)
Platsen Startplats e |
for (banborjan 30)
tillbude

Snohangaren
(Vittne 2)

LIGHTING

T Start-
w o o e I'iktning

STRENGTH

F1gur6 Flygplatékérfa' urAIP-Sverlge over Are/ Ostersund flygplats med
markeringar for handelseforloppet.

Luftfartyget

Inga skador har konstaterats pa luftfartyget. Det enda spar som har kunnat
hittas ar den fargflaga som dterfanns pa huvudlandningsstillet och som kunde
identifieras som reflexband fran snokapparna vid inflygningsljusen.

Medicinsk information

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

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Ré&ddningsinsatsen
Inte aktuellt.
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Sarskilda prov och undersokningar

Undersbkning huvudstéll och skador pa belysningsarmatur

Fig.6 visar skadorna pa belysningsarmatur C 1:4. Lykthuset har tva
langsgaende parallella intryckningsskador. Platmaterialet i lykthusets framre
kant har flakts ut i riktning fran rullbanan i flygplanets startriktning.

Fig.7 visar detaljer pA MD-83 landningsstill. Avstdandet mellan de inre tva
raderna av de utskjutande skruvarna 6verensstimmer vil med skadorna pa
lykthuset.

Flygriktning

Fig.7. Lykthus C1:4.

Fig.7. Detalj av huvudlandningsstillet pA MD 83 samt lykthus C1:4.

Undersb6kning av partikel

Den fraimmande partikel som tillvaratogs pa flygplanets hogra
huvudlandningsstall sindes tillsammans med en av de skadade reflexkdpparna
fran flygplatsen till SKL (Statens Kriminaltekniska Laboratorium) for
undersokning och analys.
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Resultatet av undersokningen i form av ett sakkunnigutldtande konfirmerade
att materialet pa den tillvaratagna partikeln (fargflagan) till alla delar
overensstimde med materialanalysen av den medsanda reflexkappen.
Slutsatsen fran SKL avseende undersokningen lyder enligt foljande:

” Klarlackskiktet, den orange och vita fdargen, samt det klisterliknande skiktet
i fargflagan A overensstdammer i undersokta avseenden med motsvarande
skikt pa reflexkdppen B”

Utlatandet i sin helhet finns bilagt rapporten i bilaga 8.

Passagerare och bagage enligt OM-A

Foretagets godkdnda Operations Manual Part A, OM-A, har erhallits fran
M.A.P. Det framgar i OM-A, 8 — 37, att foretaget anvinde JAR-OPS 1.620
foreskrivna standardvikter for passagerare och bagage for s.k. Holiday
Charters inom European Region. For vuxna passagerare ska massan inklusive
handbagage anses vara 76 kg, for barn 35 kg och for spadbarn o kg.
Standardmassan for incheckat bagage ar 13 kg.

I kapitel 8 finns beskrivet hur dndringar efter det att lastbeskedet ar uppréttat
(Last Minute Change — LMC) ska hanteras. For typen MD 83 accepteras
forandringar upp till 500 kg utan att nytt lastbesked upprittas. Andringarna
ska dock foras in pé lastbeskedets LMC-kolumn, och foljdandringar rérande
flygplanets massa och balans ska kalkyleras och noteras. Det finns inte nagra
instruktioner i OM-A dar det framgar att kdnda andringar inte behover
medtagas pa lastbeskedet.

Passagerar- och bagagemassor enligt JAR-OPS

JAR-OPS 1.620 foreskriver forutom standardvikter for passagerare dven att
korrigering ska ske av standardmassor for passagerare och bagage nar
avvikelser fran standardvarden kan forvintas. Detta finns angivet i JAR-OPS
1.620 (h) & (i) och IEM OPS 1.620 (h) & (i). M.A.P.s godkdnda OM-A saknar
dock denna text.

Enligt JAR-OPS 1.625 ska dven personen som overvakar lastningen av
flygplanet konfirmera att lastningen av flygplanet overensstimmer med
uppgifterna pa lastbeskedet samt signera detta.

Passagerar- och bagagemassor enligt passagerarenkét

SHK har tillskrivit samtliga passagerare pa den aktuella flygningen med
forfrdgan om personlig massa samt massan av eget handbagage som
medfordes pa flygningen fran Are/Ostersund med KK7434 den aktuella dagen.
166 passagerare har svarat pa enkiten. For de uteblivna svaren har foreskriven
medelmassa antagits. Tio barn redovisas i enkiaten och passagerarnas
sammanlagda massa uppgar enligt denna undersokning till 12 911 kg (28 438
Ib). Massan av passagerare inklusive handbagage var hogre an berakning av
massan med anvandning av standardvarden. Skillnaden uppgar till 1 251 1b
(568 kg), vilket utgor ca 4.6 %.

Flygplanets acceleration pa rullbanan

Fore start pa rullbanan har flygplanets bada system for luftkonditionering
slagits ifrdn, vilket 6kar motorernas tillgingliga dragkraft. Prestandatabellerna
saknar uppgift om korrektion for start med urkopplade
luftkonditioneringssystem. Startforloppet inleds nir bromsarna slapps och
flygplanets tyngdpunkt dr placerad ca 30 m fran borjan av bana 30.
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Fig.8. Utdrag ur fardregistratorn for startforloppet. Horisontella axeln visar
tiden i sekunder.

Fig 8 visar vissa parametrar fran fardregistratorn under startforloppet. Den
horisontella axeln visar tiden i sekunder. Startférloppets borjan ar markerad
med en vertikal linje vid 75 310.1, liksom tidpunkten nir rotationen inleds vid
75350.6, dvs nar hojdrodret mandvreras for lattning fran banan, farten ar da
151 kt Computed Airspeed, CA. Skillnaden mellan CA och den fart som
piloterna laser pa instrumenten, indikerad fart (IAS), ar forsumbar.
Rotationen sker enligt fardregistratorn med ca 2° per sekund till ca +14°
attityd.

Fig.9 visar vissa relevanta parametrar under flygplanets lattning fran marken.
Noshjulets lattning fran banan dr markerad med en vertikal linje vid 75 354.1
och farten ar enligt diagrammet 164 kt, medan flygplanets huvudhjul lattar
fran banan vid 172 kt vid tiden 75 357.6. De olika momenten, noshjulets samt
huvudhjulens lattningspunkter, dr berdknade fran fardregistratorns varden
frdn “weight on wheel” 8-strombrytaren pé nosstillet, respektive indikeringar
avseende radarhgjden.

SHK har jamfort data fran flygplanets fardregistrator fran den aktuella starten
med andra jamforbara starter med flygplanet. Jamforelsen visar att flygplanets
motor- och 6vriga relevanta parametrar vid handelsen principiellt inte avviker
fran motsvarande tidigare flygningar med flygplanet.

8 “Weight on wheel”: Strémbrytare pa landstéllsbenet som aktiveras nir flygplanets hjul limnar
banan respektive kommer ner pa banan.
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Figur 9. Utdrag ur fardregistratorn for startforloppets senare del. Horisontell
axel visar tiden i sekunder.

1.16.7 Flygplanets rullstrécka

Flygplanet rullade under ca 47 sekunder pa banan innan noshjulet lattade.
Detta skedde vid ca 164 kt (CA) och efter ytterligare ca 3,5 sekunder ldttade
huvudhjulen fran banan. Under f6ljande sekund kolliderade flygplanet med de
tva tvarbarerna narmast bantroskeln till bana 12 pa en héjd av ca 45 cm 6ver
marken.

Rullstrackan har berdknats fran registreringen av CA, tid och senast kinda
vinduppgift (120/8). Rullbana 30 har en lingd av 2 500 m. Berdkningarna
visar att flygplanet uppnatt beslutfarten V, ca 1 700 m fran banans borjan,
rotationen inleddes vid ca 1 870 m, noshjulet littade vid ca 2 250 m och
huvudhjulen lamnade banan ca 30 m frén rullbanans slut.

Banslut Bana 12/30 pa Are/ Banborjan
bana 30 Ostersund med aktuell bana 30

langdlutningsprofil i
/ procent. \
l 1.02%
/ﬂ/
0.48%, 0.38%

L L

2470 m. Hu- 2250 m. 1870 m. 1700 m.
vudhjulen Noshjulet Rotation Beslutsfart
lattar lattar paborjas uppnas
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Prov i simulator

SHK har utfort ett antal simuleringar av den aktuella starten under varierande
forutsattningar. Testet har utforts i MD 80 simulatorn vid Oxford Flight
Academy Arlanda (f.d. SAS Flight Academy). Vid samtliga prov har de vid
tillbudet rddande viaderforhdllandena lagts in. Aktuella vikter samt effektuttag
har programmerats enligt data fran FDR.

» De forsta testerna utfordes med normal rotationsteknik enligt
flygmanualen for MD 83. Vid dessa starter kom lattningen sent men
innebar ingen konflikt med banlangd eller kollision med
inflygningsljusen.

» Darefter provades langsam rotation for att efterlikna den teknik som
anvandes vid tillbudet. Vid dessa starter kunde konstateras att under
radande forhallanden var det mycket latt att komma i konflikt med
tillgdnglig banldngd och ddrmed dven en uppenbar risk for kollision
med inflygningsljusen.

¢ SHK simulerade dven situationer med motorbortfall pa den kritiska
beslutsfarten V1. Vid hilften av starterna - som alla avbrots for att
stanna pa banan - kom flygplanet till fullt stopp forst nar det hade
passerat bortre bananden. Forsok att fullfolja starten med endast en
motor gdende bedomdes inte meningsfullt och utférdes darfor inte vid
detta tillfalle.

Foretagets organisation och ledning

Generellt

Flygforetaget, M.A.P - Management and Planning GmbH, har sitt site i Wien
och grundades 2002. Foretagets huvudsakliga affarsinriktning ar "business
aviation” med hela Europa som upptagningsomrade. Flottan bestod vid
tillfallet for tillbudet av 15 mindre affarsjetflygplan av skiftande typer samt tre
MD 83. Avseende affarsjetflottan anviands denna mest for uppdrag av
taxiflygkaraktar. For MD 83 ar fokus huvudsakligen uppdrag med lingre
varaktighet av typen ACMI (Aircraft — Crew — Maintenance - Insurance), d.v.s.
det som brukar benamnas wetlease. Denna typ av produktion innebar
uppdragstrafik for en annan kunds rakning dar foretaget i princip
tillhandahaller ett flygklart flygplan med beséttning. I detta ingar att det
operativa och tekniska ansvaret vilar pa operatoren enligt det AOC® som finns
utfardat. Ansvar for ovriga delar av produktionen, exempelvis biljetter,
marknadsforing, passagerarhandling etc. ligger hos uppdragsgivaren.

Kontrakt av denna typ kan innefatta operationer for saval charterbolag som
reguljara flygbolag. Den aktuella fordelningen har for M.A.P. varit ca 90 %
charterflygningar och 10 % reguljarflygningar. Kontrakten utformas normalt
s att operatoren betalas per flugen timme (block hours). Standard for dessa
kontrakt ar dven att operatoren stér for alla kostnader som ligger i dess
paverkbara ansvarsomrade, samtidigt som uppdragsgivaren star for 6vriga
kringkostnader. Vid en oplanerad mellanlandning, orsakad exempelvis av
vaderproblem, belastas inte operatéren med négra kostnader och/eller
reduktion av kontrakterad ersattning.

I det aktuella fallet hade en svensk charterarrangor, Detur, kontrakterat ett
turkiskt bolag, Atlas Jet, for charterflygningar i forsta hand mellan Sverige och
Turkiet. P4 grund av underkapacitet hos det turkiska charterbolaget beslutade
detta att wetleasa in kapacitet frin M.A.P. for att kunna fullf6lja sitt atagande
gentemot Detur. Enligt kontraktet mellan Detur och Atlas Jet skulle

9 AOC: Air Operators Certificate (driftstillstand)
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flygningarna opereras med flygplan av typen Airbus 320 med plats f6r 168
passagerare.

Operativa rutiner

Vid charterkontrakt kontrakteras normalt endast berdknade blocktidsvolymer
inom ett Overenskommet operationsomrade. Flygningarna kan sedan variera
beroende pa forutsiattningarna hos uppdragsgivaren. Rutiner inom det
aktuella bolaget ar att forsaljningsavdelningen tar emot de aktuella
flyguppdragen for en viss tidsperiod och sedan ldmnar 6ver till
flygavdelningen for detaljplanering.

I samband med uppdragstrafiken for Atlas Jet skrev M.A.P. kontrakt for att
operera flygningarna med MD 83 med 170 siten tillgdngliga for forsaljning.
For planering av de operativa forutsattningarna, d.v.s. vilka parametrar som
styr mojligheterna att starta med full nyttolast fran en specifik flygplats, utfors
initialt en generell 6verslagsberidkning av flygavdelningen baserat pa de
statiska forutsittningarna sdsom banldangd, hgjd 6ver havet etc.

Detaljplanering av prestandaforutsittningarna, dir variabla parametrar som
vind, luftttryck och temperatur ingar, utfors av besdttningen infor varje start.
Vid avgangar fran flygplatser dir de statiska forutsdttningarna kan vara
marginella, kan den aktuella nyttolastens storlek faststallas forst nar de
variabla parametrarna ar kianda.

Vid charterflygningar i det aktuella bolaget far besattningen en estimerad
uppgift angdende nyttolastens storlek fran den operativa avdelningen inom
bolaget. Med hansyn till den bransleméngd som erfordras kan da en
preliminir berdkning av nyttolasten for den aktuella flygningen utforas. De
vaderrapporter som driftsplaneringen baseras pa skickas normalt i forvag fran
bolagets operativa avdelning till handlingagenten pa den aktuella
avgangsflygplatsen.

Om situationer uppstar - exempelvis beroende pa forhéllanden pa
avgangsflygplatsen och/eller forhéllanden pa ankomstflygplatsen - kan
nyttolasten eller branslemangden ibland behova reduceras. I dessa fall finns
olika alternativ att tillga:

* Reducera antalet passagerare
» Reducera bagagevikten
* Reducera branslemiangden genom att planera med mellanlandning

Det aktuella bolagets foreskrifter i dessa fall ar att kontakta den operativa
avdelningen fore beslut om nagot alternativ. Bolaget tar normalt da dven
kontakt med den aktuella researrangoren. I intervjuerna med besattningen
framgick att dessa rutiner fungerade bra och att forarna inte kinde av ndgon
press att alltid genomfora flygningarna enligt de kontrakterade
forutsattningarna.

Handlingrutiner

Vid ACMI operationer kan handlingen tillga pa olika satt. Ramphandlingen,
d.v.s. lastning/lossning, trappor, markstrom, bransle etc., bestills och
bekostas av uppdragsgivaren. Passagerarhandlingen, d.v.s. incheckning,
bagagehantering, gatekontroll etc. ligger ocksa inom uppdragsgivarens
ansvarsomrade. Betraffande lastkontrollen skiljer sig rutinerna at hos den
aktuella operatoren. Vid flygning for ett reguljart bolag anvander man sig av de
rutiner som ar standard hos kunden. Som exempel anviander man da
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databaserade massa- och balansbesked framridknade av det reguljira bolagets
rampagenter. Vid charterflygningar daremot utfors dessa massa- och
balansberakningar av besattningen.

Vid den aktuella flygningen hanterades lastning och lastberakningar pa
foljande satt:

Handlingbolaget - passagerare
SGS hanterade incheckningen av passagerare och bagage. Vid denna procedur

noteras dven antalet i de olika kategorierna vuxna, barn samt spadbarn
(infants). Antalet viskor som checkas in noteras men vigs inte vid
incheckningen.

Resultatet, antal incheckade passagerare och viskor, meddelades sedan
besattningen via muntlig 6verlamning for att utgora underlag for
manuellberakning av lastbeskedet. En kopia av lastbeskedet 6verlamnades
sedan till personalen vid handlingbolaget

Handlingbolaget — bagagehanterin

Det lamnades ingen skriftlig lastinstruktion fran besittningen till
lastpersonalen hur bagaget skulle fordelas i de olika lastrummen. Befidlhavaren
instruerade personalen muntligt att lasta "bakifran och framat”.

OPTIONAL AUXILIARY
/ FUEL TANKS —7

ﬂ: oooooooooooooooooo%o 00000 000000000[g0l0 00000
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////////////////\///////////////X/\//////////7
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COMPARTMENT ACCESS MID CARGO COMPARTMENT ACCESS

53 x 50 IN. COMPARTMENT ACCESs 03 X S0 IN. (MD-81, 82, -83)

(134.62 x 127.00 CM) =—— 53 x 50 IN. (134.62 x 127.00 CM)
(134.62 x 127.00 CM) 36 x 50 IN. (MD-87)

(91.44 x 127.00 CM)
Fig. 10. Lastrumsindelningen pa MD 83.

Nir lastningen av bagage var avslutad ldmnades enligt handlingagenten ett
muntligt besked till befdlhavaren enligt f6ljande:

e Lastrum 1: 29 vaskor (forward cargo compartment)
* Lastrum 2: 54 viaskor (mid cargo compartment)
» Lastrum 4: 80 viskor (aft cargo compartment)

Antalet vaskor i lastrum 1 har verifierats av de lastare som deltog i
bagagelastningen vid den aktuella avgéngen. Enligt handlingagenten
papekades det dven for befilhavaren att 29 viskor i lastrum 1 inte fanns
medriknade nar kopia pa det av besittningen utférda lastbeskedet erholls.

Befialhavaren framforde under intervjun en avvikande asikt och menade att
han endast informerats om att det 1ag “négra fa” vaskor i lastrum 1.
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Besdttningens massa- och balansberdkningar

Enligt lastbeskedet har 168 passagerare och ett spadbarn tagits ombord.
Massan av passagerna angavs till 27 187 1b (12 343 kg). Det framgar ocksa att
690 b (313 kg) bagage placerats i lastrum 2, samt att 2 800 1b (1 271 kg)
bagage lagts i lastrum 4. Den sammanlagda massan av passagerare och bagage
angavs i lastbeskedet till 30 677 1b (13 927 kg).

Flygplanet tankades med 15 517 liter (12 530 kg) jetbransle, s.k. JET A-1", och
den totala massan av brénslet vid starten uppgavs i lastbeskedet till 38 ooo 1b
(17 252 kg). Skillnaden mellan massan av branslet ombord och tilltankningen

ar 4 952 kg, vilket utgér massan av brinslet vid ankomsten till Are/Ostersund.

Rapporterings- och kvalitetssystem

Bolaget har enligt egen utsago ett fungerande kvalitetssystem och en god
sakerhetskultur i organisationen. De bdda huvudéigarna till bolaget ar sjélva
piloter i att annat flygbolag utanfoér Osterrike. Bolaget anvander ett
rapporteringssystem med huvudsakligen foljande indelning for
pilotrapportering:

» Pilots Voyage Report Den vanligaste rapporteringsfor-
men. Anvands for mindre handel-
ser och/eller avvikelser fran fore-
skrifter eller rutiner.

» Incident Report Anvinds vid allvarliga hiandelser
eller avvikelser.

Efter beredning av en avgiven rapport i den berorda avdelningen sker
aterkoppling till rapporterande pilot eller beséttning. Om skal finns utfardas
ett Operational Notice, som ar att betrakta som korttidsinformation fore ett
eventuellt inférande i OM-A eller annan manual.

Vid tiden for tillbudet hade bolaget ingen FSO - Flight Safety Officer — men
befann sig i en rekryteringsprocess for att kunna tillsatta tjinsten. Avseende
det ovriga sikerhetsarbetet ansag sig bolaget ha en bra standard och kultur,
resulterande i en rimlig volym rapporter avseende avvikelser inom det
operativa omradet. Vid intervjutillfillet diskuterades d&ven den dokumentation
som finns att tillgd for flygsdkerhetsarbete, bl.a. ICAO:s Safety Management
Manual.

Rekrytering och utbildning av férare

Foretagets behov av besittningar till MD 83 operationerna varierar Gver aret.
Pilotkédren ar darfor sammansatt av savil fast anstéillda som korttidsanstillda
piloter bestdende av olika nationalitet och bakgrund. I de flesta fall forsoker
man av kostnadsskal att rekrytera piloter som ar utbildade pa den aktuella
flygplanstypen. Rekryteringen i foretaget avseende piloter tillgar normalt pa
foljande satt:

- Urval bland insdnda CV
- Intervjuer med operativ personal fran bolaget
- Simulatortest

19 JET A-1- 0,8075 kg per liter vid 15°C
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For de sokande som blir antagna foljer darefter den bolagsanpassade delen av
utbildningen bestaende av praktik och teori. Den praktiska delen i form av
simulatortraning utfors med egna instruktorer vid Oxford Aviation Academy
(fd SAS Flight Academy), och den teoretiska delen — bolagskursen - hanteras
internt i bolaget med egna larare. Ovrig traning och utbildning — ex. vis
teoretiska flygamnen, nodtraning, sjukvard etc, utfors ocksa den i bolagets
egen regi.

I det aktuella fallet var de béda piloterna inte rekryterade enligt bolagets
normala rutiner. Nar den aktuella flygplansindividen skulle leasas foreslog
dgarna till flygplanet att piloterna skull inga i affirsuppgorelsen och darefter
utfora flygtjanst vid M.A.P. sa lange leasingkontraktet varade. Piloterna ar
béda av turkisk nationalitet och hade tidigare varit anstillda vid Atlas Jet.

Forslaget accepterades av M.A.P. och piloterna anstilldes pa korttidskontrakt.
Vid intervjutillfallet var dock piloternas anstillningsforhéllande oklart enligt
chefspiloten pa M.A.P. Enligt de uppgifter som har lamnats till SHK har
darefter bada piloterna genomgatt en normal bolagskurs. Chefspiloten hade
genomfort en kontrollflygning med styrmannen, sk. Line Check.

Befilhavaren hade han aldrig flugit med.

Tidigare tillbud

Foretaget var inblandat i en incident i samband med en start fran Lanzarote i
Spanien ar 2006. Incidenten d4gde rum med samma flygplanstyp som vid det
nu intraffade tillbudet, MD 83. Vid starten fran Lanzarote var inte
vingklaffarna pa flygplanet utfiallda och den varning som skulle informera
piloterna om detta forhallande var inaktiverad p.g.a. att dess sdkring var
dragen. Flygplanet kom i luften men var mycket nira att 6verstegras och
haverera.

Ovrigt
Jamstélldhetsfragor

Den aktuella hdndelsen har ocksd undersokts utifran ett
jamstalldhetsperspektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns
omstindigheter som tyder pa att den aktuella hindelsen eller dess effekter
orsakats eller paverkats av att berérda kvinnor och méan inte har samma
mojligheter, rattigheter och skyldigheter i olika avseenden. Nagra sddana
omstandigheter har dock inte hittats.

Miljbaspekter
Inte aktuellt.

Berékning av startprestanda

Foreskrifter for prestandaberidkning vid start
Grundprincipen ir att ett tvdmotorigt transportflygplan ska antingen kunna

avbryta starten vid beslutfarten V, och stanna pa banan, eller fullfolja starten,
stiga och bibehalla en faststilld marginal till underliggande hinder, bade med
en och tva gdende motorer.

Enligt foreskrifterna i konstruktionskraven i FAR-25/JAR-25 for tvamotoriga
transportflygplan och tillampningar i JAR-OPS 1, ska banlangden for start
beriknas som den langsta av:



a) strackan for acceleration till V, stigning till 35 ft pa tva moto-
rer + 15 %,

b) strackan for acceleration till Vgr, acceleration till Vx pa en motor
och stigning till 35 fot 6ver bandnden,

c) strackan for acceleration till Vgr, acceleration till V, pa en motor,

reaktionstid med konstant fart + bromsstracka.

V.ar den fart forfarandet for avbruten start senast maste paborjas. Vgrdr den
fart motorbortfall antages ske vid prestandaberdakningarna. Vy ar den fart
hojdrodermandvrering for start ska ske och V. ar den fart som ska héallas under
forsta delen av utflygningen.

a) Start med tva gaende motorer

i

15%
Sékerhets-
marginal

b) Start med en motor ur funktion z V2
_____________________________________________________________________________ A

VT VF ft

c) Avbruten start — acceleration + stoppstracka
VEE V. Eventuell
T r sdkerhets-

9= = =P marginal
1

Fig. 11. Kriterier enligt FAR-25/JAR-25 for berdkning av banldngd for start.

For att uppfylla kraven méaste massan av flygplanet anpassas sé att den
langsta strickan av a, b, och ¢ ryms inom tillginglig banlingd for flygplatsen,
se fig.11. Banldngden enligt a, b, och c ska vid varje start berdknas med hansyn
till radande meteorologiska forhallanden och aktuella bankonditioner. Vid s.k.
balanserad start far sikerhetsmarginalen vid avbruten start vara noll. Hinsyn
maéste dven tas till att flygplanets hogsta tillatna strukturella startmassa inte
far overskridas.

1.18.4 Underlag for berékning av startprestanda

Operatoren av KK7434, flygbolaget M.A.P, anvinde prestandaunderlag for
MD-83 som framtagits av European Aeronautical Group, EAG.
Flygplantillverkarens uppgifter och eventuella sirskilda 6nskemal fran
operatoren ligger till grund for framtagningen av prestandatabellerna. Efter
hanviandelse fran SHK har EAG kontrollerat saval berakningar som
revisionsstatus av det prestandaunderlag man levererat till operatoren. Inga
felaktigheter har hittats i underlaget och flygbesattningen hade tillgéng till
prestandatabeller med senaste revisionsstatus.

For berakning av hogsta tillditen startmassa och farter for avbruten start och
utflygning pé en viss rullbana vid en flygplats anvander piloterna
prestandatabeller som medf6érs ombord. Det finns tabeller for olika val av
vingklaffinstillningar for start och for FLAP OPT, samt tabeller for olika
bankonditioner. I tabellen for FLAP OPT ger tabellen anvisning om optimal
vingklaffinstillning for start. Tabellerna visar varden for hogsta tilldtna
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startmassa for olika vind- och temperaturforhéllanden, samt vilka
korrektioner som ska goras for lufttryck som avviker fran standardlufttrycket
1013,2 hPa. Interpolation ska goras for mellanliggande varden i tabellen.

Tabellerna ar i pappersform och bestér av ett stort antal sidor for varje
flygplats. Ett antal ingdngsparametrar resulterar sedan i varden utlasta ur
tabellens rutsystem. Se bilaga 7.

Med tillampning av operatorens prestandatabeller for start, bilagor 5 och 6,
och med flygplanets senast mottagna vaderuppgifter har SHK beraknat
flygplanets hogsta tilldtna startmassa for bana 12 respektive 30.

Meteorologiska forutsiattningar: Vindriktning/vindhastighet 120°/8 kt,
temperatur 9°C, lufttryck (QNH) 1004
hPa,

Hogsta tillatna startmassa for bana 12: 69 674 kg,
FLAP OPT 11,2,
Vi, Vg, V.: 147, 150, 158 kt

Hogsta tillatna startmassa for bana 30: 67 956 kg,
FLAP OPT 16,
V.V, V.: 139, 145, 152 kt.

Besittningens virden enligt lastbesked,

Angiven startmassa for bana 30: 70 169 kg,
FLAP OPT 11,2

Flygningens prestandaplanering

M.A.P. har till SHK tillhandahallit lastbesked och balansbesked for den
aktuella flygningen, bilagor 5 och 6.

Fran SGS Are/Ostersund har erhallits kopia av tankningsbeskedet.
Tankningsbeskedet visar att flygplanet tilltankats med 15 5171 (12 530 kg)
flygbrinsle, Jet A-1, fore starten fran Are/Ostersund flygplats.

Enligt lastbeskedet for den aktuella flygningen anges "Dry Operating Weight”
till 85 880 1b (38 990 kg), "Total Traffic Load” till 30 677 1b (13 927 kg) och
massan av branslet ombord till 38 000 1b (17 252 kg). Startmassan anges till
154 557 Ib (70 169 kg), massan av forbrukat bransle till destinationen 28 705 1b
(13 032 kg) och massan vid landning till 125 852 Ib (57 137 kg). Marginalen till
hogsta tillatna strukturella startmassa, (underload) anges till 1 063 1b (483 kg).
Som alternativ landningsflygplats anges LTBS, Dalaman Airport.

Antalet passagerare anges till 168 + 1 och massan av passagerarna till 27 187 1b
(12 343 kg). Fordelningen mellan antal vuxna och barn redovisas inte pa
lastbeskedet.

Under rubriken SI, Special Information, pa flygbesattningens lastbesked,
(bilaga 5) finns antecknat: RWY 30, FLAP OPT: 11.2, TEMP 10°C. Dessa
virden kan hirledas till prestandatabellerna for Are/Ostersund flygplats bana
30 vid en hogsta tillaten okorrigerad startmassa av 155 620 Ib (70 651 kg).

1V, ar hogsta fart for avbruten start. Vid denna fart ska mandvrer for att avbryta starten senast
paborjas for att flygplanet ska kunna stannas pa rullbanan. Vr ar den fart rotationen for start ska
initieras. V. ar sdker stigfart pa en motor.
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Samma virde pa hogsta startmassa aterfinns i flygbesattningens berikning pa
lastbeskedet.

Enligt flygningens balansbesked var flygplanets balansindex vid starten,
Loaded Index TOW = 49 och aerodynamiska medelkordans lage, Mean
Aerodynamical Chord, MAC = 7.5 % och 10.6 % for landnings- respektive
startmassa.

Efter korrigering for befintlig last i lastrum 1, erhélls lastindex vid start = 41
och MAC vid start 8.9 %.

Avvikelser fran rutiner

Inom flygbranschen, och kanske i synnerhet i charterdelen, sker de flesta
avvikelser som ett resultat av orealistiska mal eller
produktionsforutsattningar. Som ett resultat av detta kan manniskor skapa
genvagar och/eller egna losningar for att kunna fullfdlja sitt uppdrag. Flertalet
av sddana losningar har ofta sin grund i vilja och motivation att gora ett bra
jobb. Mer sillan ar sidana handlingar ett resultat av slarv eller férsummelse.
Man brukar dela in dessa avvikelser i tvd huvudomraden:

Situationsbetingade avvikelser
Avvikelser som uppstér spontant, eventuellt férstarkta av tidsbrist eller hog

arbetsbelastning, dir manniskor mot béttre vetande avviker fran regler och
normer. En stark mélinriktning och motivation kan leda till att dessa
avvikelser uppstar, dar individerna oftast ar 6vertygade om att avvikelsen inte
kommer att fa nagra foljder eller konsekvenser.

Rutinmassiga avvikelser
Avvikelser som har uppstéatt bland individer eller grupper, dar avvikelsen har

blivit “the normal way to do business”. Dessa avvikelser uppstar nir det finns
aterkommande svarigheter att utfora arbetet och samtidigt f6lja de procedurer
som finns fastlagda. Beteenden av detta slag kan leda till att méanniskor
accepterar och normaliserar avvikelser som med tiden kan bli en slags rutin.
Avvikelser av detta slag kategoriseras oftast inte som just sddana, utan
betraktas mer som nédviandiga inslag i verksamheten for att fa arbetet utfort
och produktionsmalen uppfyllda.
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Fig.12. “Understanding violations”. Bild ur ICAO:s Safety Management Manu-
al.

Organisationsbetingade avvikelser
En tredje form av avvikelse, som ofta forbises, ar foretagets roll vid

balanseringen mellan produktion och sidkerhet. Som illustreras i fig.12 6kar
sakerhetsriskerna i takt med att produktionsmalen oOkas. I ett charterbolag, dar
marginella operationer tenderar att vara standard, ar granssnittet till
avvikelsebetingade operationsomraden ofta mycket litet.

Sakerhetsarbetet inom ett flygbolag ar inte till avgorande del fragan om att
forsoka skapa en milj6 dar det inte begas fel och misstag, utan snarare att pa
ett effektivt och mélmedvetet sitt identifiera och fanga upp avvikelser fran den
fastlagda standarden inom verksamheten. Nar produktionsmalen for
verksamheten faststills, ar det darfor ocksa nodvandigt att definiera hur
personella, operationella och tekniska resurser ska utformas for att svara upp
till motsvarande sakerhetsnivaer.

ANS-Diriftavvikelserapport, ANS-DA

En driftavvikelserapport, ANS-DA, har lamnats av flygtrafikledningen vid
Are/Ostersund som visar att lampor i inflygningsbelysningen till bana 12
skadats i samband med starten av KK7434, bilaga 3.

SGS Safety Report

Enligt SGS Safety Report, bilaga 4, har 29 vaskor lastats i lastrum 1, 54 st i
lastrum 2 och 80 st i lastrum 4. Viaskorna i lastrum 1 var inte redovisade pa det
av besattningen uppraittade lastbeskedet. SGS representant papekade for
befilhavaren att det dven fanns 29 vaskor i lastrum 1. Befdlhavaren svarade att
man skulle korrigera uppgifterna i lastbeskedets original som medfordes
ombord.

Vidtagna atgérder

*  Checklistor samt speed booklets' har reviderats for att sikerstilla
korrekt hantering vid startberakningar.

* Ny blankett for lastinstruktioner har utarbetats och implementerats,
innebarande att last i flygplanets samtliga lastrum dokumenteras och
konfirmeras av lastpersonalen for varje avgang.

* En utokad information om prestandaplanering har lamnats till
piloterna i foretaget efter hindelsen. Vidare informerades om olika
alternativ for planering av flygning om hogsta tilldten startmassa
riskerar att 6verskridas, dvs mellanlandning for tankning, eller
reducering av last innan start.

» Efter hindelsen har operatorens operationella manual (OM B)
kompletterats med foreskriven text angaende korrigering av
standardmassor i vissa fall, samt angivande av massor bade i pund (Ib)
och kilo (kg). Manualen har dven reviderats i olika avseenden for
forstarkning av vissa flygsakerhetsmassiga rutiner.

2 Speed booklet: Uppgifter i tabellform for korrekta farter vid olika vikter och konfigurationer
pé flygplanet.
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ANALYS

Generell bedomning av tillbudet

SHK kategoriserar det intraffade tillbudet som mycket allvarligt. Att enskilda
handelser intraffar medforande att sikerhetsmarginaler eller
sakerhetsfaktorer underskrids, intraffar stundtals i de flesta verksamheter. I
det aktuella fallet har dock samtliga marginaler avseende faststillda
sakerhetsfaktorer vid en start med denna typ av flygplan helt forbrukats. Det
kan konstateras att flygplanet var sa lagt i starten att det kolliderade med
markutrustning pa ett betydande avstand fran banans slut, med en
overhangande risk for ett haveri.

Riskerna i samband med det intriffade — forutom det uppenbara att nagon del
av flygplanet tar i terrangen — ar aven att skadade delar och/eller grus kan
traffa flygplanet. P4 grund av typens design med motorerna monterade langst
bak pa flygplanskroppen, finns alltid risk f6r insugning av frimmande foremal
i motorerna vid kollisioner nar flygplanet rullar pa marken eller ar pa mycket
lag hojd. I det aktuella fanns en forhojd risk for insugning av metalldelar och
glas fran de ljus som skadades av flygplanets huvudhjul vid passagen av
lampraderna. Det fanns dven en risk att flygplanets hjul kunde ha skadats vid
tillbudet, med punkteringar och sekundarskador pa hydraulsystem som foljd.

Verksamheten

Generellt

Operationerna med MD 83 i chartertrafik i det aktuella foretaget utgor en
mindre del av verksamheten, dir taxiflyg annars ar dominerande. Det finns
aven skillnader i den affairsmassiga hanteringen av verksamheterna, dar
charterdelen oftast ar uppbyggd pa kontrakt av skiftande omfattning.

De uppléagg och kontraktsbeskrivningar som SHK delgivits dr av normal
karaktar for branschen och visar inte pa nigra avvikelser av negativ karaktar.
Sadsongsvariationen avseende efterfragan pa charterverksamhet medfér dock
aven variationer betriaffande besidttningsbehov. Detta avspeglas i en
inhomogen pilotkar bestdende av forare med olika bakgrund och med
varierande lingd pé sina anstéllningskontrakt, fran fast anstéllda till forare
korttidsanstillda for sdsongen.

Detta forhallande behover i sig inte medfora ndgra negativa konsekvenser for
verksamheten, men stiller hoga krav pa ledning och sikerhetsstyrning inom
organisationen for att man ska kunna bibehalla en hog flygsdkerhetsniva och
forhindra att oonskade kulturer uppstar.

Operativ ledning

Rekryteringsforfarandet som foregick anstillningen av férarna vid tillbudet ar
enligt SHK ett exempel pa brister i foretagets hantering av
sakerhetsstyrningsfragor.

For att ett sikerhetstankande ska kunna inarbetas och fungera pa alla nivaer i
en organisation, maste verksamhetens ledning malmedvetet och konsekvent
gd i spetsen for detta arbete. I vad mén sdkerhet prioriteras som mal i relation
till andra mal, t.ex. produktion, dr en viktig dimension av kulturen i en
verksamhet med hoga siakerhetskrav. Om produktionskravet ar for hogt kan
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det finnas en risk att man arbetar med mindre sikerhetsmarginaler och att
bade personal och materiel utsitts for storre pafrestningar. Det kan
konstateras att verksamheten i det aktuella bolaget bedrivs med
produktionsmaél som ofta bygger pad marginellt operativa forutsiattningar.

I allt flygsakerhetsarbete maste processen grundas péa att ledningen har
forstaelse for de prioriteringar som kravs for en saker verksamhet. Utan
signaler fran verksamhetsledningen att flygsdkerhet har den hogsta
prioriteten, uppstar risker for andra prioriteringar med eventuellt sankt
flygsdkerhetsniva som resultat.

For att flygsidkerhetsarbetet ska fa avsedd effekt ar det sjalvfallet
otillfredsstéllande att foretagets ledning kringgar faststillda rutiner inom
flygavdelningen och istéllet prioriterar genomforandet av ett affarsavtal.

Dokumentation och utbildning

Den operativa dokumentation som tillstillts SHK uppvisar inga brister av
betydelse. De standardviarden som anvinds vid berdkning av massan for
passagerare och bagage ar i enlighet med gillande regelverk.

De delar av utbildningen som genomfors i foretagets regi tacker de
grundlaggande kraven enligt bestimmelserna for denna typ av bolagskurser.
Charterverksamheten inom foretaget innehéller emellertid en rad
omstandigheter som torde kunna motivera foretaget att forstarka sin
bolagsutbildning for att uppna en hog och gemensam niva pa
sakerhetsmedvetandet, sarskilt mot bakgrund av det nu intréffade tillbudet.
Bland dessa omstandigheter kan sarskilt foljande namnas:

- sasonganstillda piloter med varierande bakgrund,
- hog andel prestandamassigt marginella operationer och att
- charterverksamheten endast utgér en mindre del i foretaget.

Det ar dven SHK:s uppfattning att en utokad satsning pa att n en gemensam
syn pa fragan produktion och sikerhet, skulle innebira en robustare plattform
for flygsakerheten.

Befilhavarens egen uppfattning angdende vissa fragor — bland annat LMC,
luftkonditioneringssystemets prestandapaverkan, samt rotationsteknik — visar
att utbildningen kan forstiarkas och kompletteras inom dessa omréden. Detta
ar inte minst viktigt med tanke pa att sidan utbildning kan tjina som barriar
mot att oonskade avvikelser, savil situationsbetingade som rutinmaissiga,
uppstar inom verksamheten.

Operativa rutiner

Beriakning av prestanda samt massa och balans

Det system som foretaget anvinde for prestandaberdkningar var
pappersbaserat och uppbyggt i tabellform. Granskningen utvisar att saval
konstruktion som presentation i tabellerna var tillfredsstillande. Inga
felaktigheter har heller patriffats i de enskilda tabellavsnitt som anvints vid
tillbudet.

Vid de flesta charterflygningar beriaknas massa- och balansbeskedet manuellt
av besattningen fore avgang. Framtagning av ett sidant besked innebar en hel



23
2.3.1

2.3.2

37

del berdkningar av olika slag, dar bland annat indexvarden forst maste tas
fram fran tabeller.

Det kan dock konstateras att tabellvarden ofta ar en kalla till fel. De aktuella
prestandatabellerna bestér av ett avsevart antal blad for varje flygplats, dar
viardena presenteras med mycket sma siffror. Detta okar risken for
sammanblandning och/eller misstag. Ett alternativ till den nu tillaimpade
manuella berdakningen ar datoriserade prestandaberidkningssystem. Dessa
system kan med férdel kombineras med likaledes datoriserade system for
berdkning av massa och balans for flygplanet. Overgang till system av detta
slag har normalt en hjande effekt pa den totala flygsikerheten.

Handling- och lastningsrutiner
Vid det aktuella tillbudet gavs samtliga lastinstruktioner fran beséttningen till

markpersonalen muntligt. Konfirmeringen fran markpersonalen efter
genomford lastning — som utgor grund for berakning av delar av lastbeskedet
— gavs aven det i muntlig form.

SHK kan konstatera att det fanns skilda uppfattningar om lydelsen i detta
besked, och kan konstatera att det som en konsekvens av detta blev fel i
lastbeskedet avseende sévil massa som balans. Den felaktigt berdknade
balansen kan ha haft inverkan pa handelseférloppet vid starten, eftersom
flygplanets trimsystem var installt for ett mer baktungt masscentrumlige &n
vad som var rddande i verkligheten. Enligt den vid tillfdllet gdllande JAR-OPS
1.625 ska den som ansvarar for lastningen av flygplanet dven skriftligen med
signatur godkanna att den aktuella lasten - och fordelningen av densamma —
overensstimmer med uppgifterna pa lastbeskedet. Detta har inte utforts vid
den aktuella flygningen, sannolikt beroende pa att olika uppgifter om lasten i
lastrum 1 lamnats av markpersonalen respektive befalhavaren.

Det ar ur flygsdkerhetssynpunkt rekommendabelt att alltid anvanda skriftliga
besked avseende rutiner som dessa, sivil avseende lastinstruktioner fran
besattningen som konfirmering av utfort uppdrag fran markpersonalen.
Forutom att ett skriftligt besked ar svarare att misstolka, medfor det dven att
proceduren kan dokumenteras genom sparade kopior.

Forutsattningar

Flygplanet

SHK finner ingen anledning att ifragasatta flygplanets vagningsstatus och
uppgifter om massa och balansindex. Undersokningen visar ocksa — genom i
forsta hand analyserade data fran flygplanets fardskrivare - att flygplanets
motorer och 6vriga tekniska system fungerat utan anméarkning vid handelsen.
Inga tekniska anmarkningar rorande flygplanets tekniska eller operativa
system har identifierats fore eller efter handelsen.

Det ar darfor inte sannolikt att ndgot teknisk fel eller annat onormalt eller
avvikande har paverkat forhallandena vid det intraffade tillbudet.

Besittningen

Den aktuella cockpitbesittningen péa flygningen var inte anstalld enligt
bolagets normala rutiner. De normala rutinerna for anstillning var vid detta
tillfalle asidosatta for att uppfylla ett 6nskemal frén dgarna till flygplanet. En
urvalsprocess innebar att ett bolag enligt faststallda kriterier valjer ut de
kandidater som bast motsvarar den profil som finns framtagen. For ett
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flygbolag ar det viktigt att tillse att kandidaterna forstar - och har forméaga att
ta till sig - den sdkerhetskultur och det operativa kvalitetstinkande som finns
inarbetat i bolaget och dess anstallda.

I det aktuella fallet blev besattningen anstilld med anledning av villkor i en
affarsuppgorelse, vilket utgor en helt annan grund 4n de annars tillampade
rutinerna. Den flygoperativa ledningen i bolaget hade inte fatt mojlighet att
intervjua och/eller testa de aktuella forarna, vilket enligt SHK utvisar en brist
avseende forstéelse for flygsakerhetsfragor mellan bolagets ledning och dess
flygavdelning.

Att ta in forare som inte formellt godkiants av flygavdelningen innebar,
forutom en svarbedombar riskfaktor avseende olika flygsdkerhetsbilder hos
individerna i bolaget, dven att fortroendet for integriteten vid flygavdelningen
kan komma att devalveras bland ovriga forare i bolaget.

En faktor som dven bor vagas in ar att charteroperationer oftast ar mycket
marginella i operativt hanseende. Flygningarna innebar normalt att planen ar
fullbokade vilket medfor att starterna ofta utfors pa eller niara max tilldtna
startmassor. Detta forhéllande stéller hoga krav pa sikerhetsmedvetenhet hos
savil den operativa ledningen som hos férarna. Det kan darfor enligt SHK vara
sarskilt viktigt for en charteroperator att urvalsforfarandet for anstillning som
pilot tillimpas pa ratt sitt for att flygsidkerheten ska kunna bibehéllas.

Flygningens primérplanering

Besiattningens planerade flygningar den aktuella dagen kan kategoriseras som
standaruppdrag for ett bolag med charteroperationer. De berdknade
lastsiffrorna ingick i den information som delgivits besittningen fore
flygningarna. I den vaderprognos som erholls fore start frdn Turkiet var
forutsittningarna goda for att kunna lyfta frin Are/Ostersund med full last.
Vinden var i prognosen angiven till 280° med styrkan 9 knop vilket med en
kalkylerad anvandning av bana 30 utan problem skulle tillata start med full
nyttolast, d.v.s. passagerare och bagage. Forutom den gynnsamma vinden var
anvandning av bana 30 aven att foredra p.g.a. battre prestandamassiga
grundforutsattningar eftersom inga hinder fanns i utflygningssektorn.

Vadret pa striackan samt pa destinationen var dven det tillfyllest och inga
forseningar eller storningar i trafiken var aviserade. Det ar darfor inte
sannolikt att besidttningen forvantade sig nigra problem, eller erfor nagra
planeringsmassiga svarigheter infor den kommande returflygningen mot
Antalya.

Enligt intervjuerna med besattningen planerade man inflygningen mot
Are/Ostersund enligt prognosen, d.v.s. landning bana 30. Vid kontakten med
flygtrafikledningen erhélls dock en Met Report som visade att vindriktningen
hade forandrats radikalt och nu lag for inflygning och landning pa bana 12.
SHK anser det sannolikt att besattningen redan i detta skede blev medveten
om att den ursprungliga planeringen for nistkommande flygning inte langre
kunde anviandas och att en omplanering med den nu rddande vinden skulle bli
marginell ur prestandasynpunkt.

Flygningens sekundérplanering

Efter landningen utfordes prestandaberdkningar for den kommande avgangen
av styrmannen. SHK:s berdkningar visar att starten inte varit mojlig att
genomfora med foreskrivna sakerhetsmarginaler, med den i lastbeskedet
uppgivna startmassan, under raddande falt- och viderférhallanden vare sig fran
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bana 12 eller 30. Det ir inte sannolikt att styrmannen — som var van att utféra
dessa uppgifter — skulle ha forbisett det faktum att flygplanets massa skulle
komma att 6verskrida den maximalt tillitna med hansyn till de radande
forhallandena.

Ingen av forarna kunde vid intervjuerna minnas nagot om radande
vindriktning. Styrmannen anviande sedan nollvind i planeringen for starten.
SHK anser inte att det ar sannolikt att bAda forarna pa kort tid skulle ha glomt
bort den rddande vindriktningen dir de nyss hade landat. Det ar darfor majligt
att vetskapen om att ett antal passagerare och/eller bagage skulle behova
lamnas kvar for att flygningen skulle kunna genomforas som planerat, styrde
forutsattningarna for omplaneringen av starten.

Det kan konstateras att om de foreskrivna korrektionerna for vind, temperatur
och lufttryck, samt massan av 29 kollin utelimnas, var det dterigen
berdkningsmaéssigt mojligt att med full last utfora starten pa bana 30.

En tankbar forklaring till avvikelserna i berakningarna kan vara att
besattningen styrts av produktionsmaélet - ambitionen att f med samtliga
passagerare och bagage — i tron att avvikelserna inte skulle f nagra
konsekvenser for starten.

Standardvérden fér massa och balans

Operatoren hade tillstand att anvinda standardmassor enligt JAR-OPS 1.620.
Emellertid saknades i foretagets godkdnda OM-A text om korrigering av
standardmassor om avvikelse fran standardmassor kunde forvantas, i enlighet
med JAR-OPS 1.620 och IEM OPS 1.620(g) och (h).

SHK:s enkdtundersokning visar att den aktuella massan av passagerare och
handbagage var ca 4,6 % hogre dn vid berdkning med tillimpning av
standardmassor. Skillnaden bedéms dock ligga inom felmarginalen for
prestandanormer och berdkningsmetoder. SHK anser séledes att kriteriet for
korrigering av standardmassor for passagerare enligt JAR-OPS 1.620 inte var
uppfyllt vid flygningen.

SHK noterar att operatorens lastbesked saknar uppgift om fordelning av
passagerarkategorier, vuxna, barn eller spadbarn. Med ledning av
enkatundersokningen har dock fordelningen av passagerarkategorier i
efterhand kunnat faststillas och besattningens berakning av
passagerarmassan kan bekriftas.

Sammantaget kan konstateras att de pa lastbeskedet uppgivna viardena har
varit korrekta med héansyn till gdllande interna och externa regelverk. I
verkligheten har dock flygplanets massa varit 568 kg hogre dn vad som
angivits, vilket ytterligare kan adderas till de faktorer som paverkat
startforutsattningarna negativt. Det ar dock inte meningsfullt att spekulera
angaende konsekvenser av detta med héansyn till 6kad rullstracka el. dyl.
eftersom flygplanet vid den aktuella starten redan befann sig utanfor det
prestandamassigt tillaitna omradet.

Redovisning av bagage

Utredningen visar att flygplanet har startat med ett felaktigt lastbesked
avseende mangden bagage ombord. Enligt det lastbesked som muntligen
avlamnades till befdlhavaren fran markpersonalen hade man lastat 29 vaskor i
lastrum 1. Befdlhavaren har avseende detta redovisat en avvikande minnesbild
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och hivdar att han endast informerats om att "nagra fa” viaskor lastats i
lastrum 1, samt att han skulle korrigera detta sjalv.

SHK kan konstatera att utebliven skriftlig dokumentation forhindrar en helt
siaker standpunkt avseende antalet viaskor. Lastningen av 29 vaskor i lastrum 1
har dock bekréaftats av den deltagande ramppersonalen pa flygplatsen. Det kan
ockséa konstateras att befalhavaren meddelat personalen att han skulle
“korrigera detta senare”. I intervjun uppgav han dock att han inte hade utfort
nagon korrektion, eftersom detta enligt bolagets bestimmelser inte behover
utforas vid volymer understigande 500 kilo.

Uppgiften i bolagets manual innefattar dock inga sidana undantag. Det enda
som namns i instruktionen ar att inget nytt lastbesked behover upprittas om
andringen understiger 500 kilo. De fordndrade virdena ska dock alltid
medtagas som LMC péa det ursprungliga lastbeskedet. Befalhavarens
kdnnedom om dessa forhallanden har enligt SHK inte varit tillfredsstéllande.

Starten

Startférberedelser

Besittningen begérde och erholl en Met Report som inneholl vinduppgifter
utvisande att medvind réddde pa bana 30. I begdran framgick ocksa att man
ville starta pa bana 30 av prestandaskal. Utan korrektion for vind, temperatur
och lufttryck medgav bana 30 generellt hogre startvikt &n bana 12 pa grund av
motlut och hinderférhallanden i utflygningsriktningen for bana 12.

De aktuella videruppgifterna lamnades ca 23 minuter fore start. Om férarna
tidigare inte hade korrekta vinduppgifter (prestandaberidkningarna var utférda
med nollvind), sa fanns det nu mojligheter att korrigera berakningarna med
hénsyn till den aktuella vinden. Nagon forandring utfoérdes dock inte utan de
ursprungliga berakningarna kvarldg som grund for starten.

De 29 viskorna i lastrum 1 paverkade framst flygplanets balanslage och
triminstillning. Stabilisatorns triminstéllning vid starten hade sannolikt
justerats enligt uppgifterna i lastbeskedet, dvs. att lastrum 1 var tomt. Detta
medforde att flygplanet upplevdes tungt i nosen vid rotationen. Masstillskottet
av vaskorna paverkade dock startstrackan och utflygningen mindre dn 6vriga
faktorer som inte korrigerats for.

Nar KK 7634 taxade ut for start var det med en cockpitbesattning som
sannolikt var medveten om att flygplanet var for "tungt”, d.v.s. den maximalt
tillatna startmassan med héansyn till raidande foérhallanden var 6verskriden.

SHK kan dock inte med sidkerhet havda vilka beslut i cockpit som var resultat
av en medveten planerad handling respektive slumpmassigt och/eller spontant
uppkomna. Avsaknad av uppgifter frdn CVR har i detta fall forhindrat en
fullstandig bild av handelseutvecklingen och kommunikationen i cockpit.

Inledning av startférloppet

Starten utfordes statiskt, vilket ar ett normalt forfarande vid
prestandabegrinsade starter. Flygplanet stdllde upp ca 30 meter fran banans
borjan, vilket ocksa ar i enlighet med forutsattningarna for
prestandaberakningar.
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Flygplanets luftkonditioneringssystem slogs ifran fore starten. Enligt uppgift
fran befilhavaren skedde detta for att 6ka tillganglig dragkraft fran motorerna.
Forfarandet forekommer pa vissa flygplantyper och kan i vissa fall tillata en
hogre startmassa enligt korrektionsmetoder i flygplanets prestandaunderlag.
Prestandaunderlaget for det aktuella flygplanet saknar dock uppgifter (N/A)
for prestandakorrektion med frankopplade luftkonditioneringsanlaggningar.
SHK bedomer dock att en viss prestandafordel kan ha erhéllits i starten pa
grund av denna atgard. Forfarandet tyder aven pa att befdlhavaren var
medveten att starten skulle bli marginell och att all tillganglig effekt behovdes.

Den uteblivna korrektionen for medvind och darmed 6verskridandet av hogsta
tillaten startmassa, medforde att varken klaffldge eller farter for avbruten
start, rotation och utflygning kunde hamtas ur prestandatabellerna.
Besittningens valda klafflage och farter for avbruten och fullf6ljd start kan
sdledes ha paverkat startforloppet och hindermarginalerna.

Prestandaunderlag ar inte tillgangligt utanfor flygplanets normala
operationsomrade, dvs. det saknas uppgifter om klaffinstallning,
banlangdskrav, m.m., for 6verskriden hogsta startmassa. SHK kan saledes inte
uttala sig annat dn kvalitativt om sdkerhetsmarginalerna i samband med
flygningen.

De provningar som SHK utforde av starten i simulator utvisade dven att en
avbruten start vid beslutsfarten V1 hade medfort en betydande risk for att
besidttningen inte hade kunnat stanna flygplanet fore banans slut.

Rotation och lattning

Rotationen har initierats vid ca 151 kt, vilket ar den fart som erhalls ur
prestandatabellerna med givna forutsattningar enligt lastbeskedet, utan
korrektioner for vind, temperatur och lufttryck. Noshjulet lattade dock forst
vid 163 kt, dvs vid 12 kt hogre fart dn Vg, vilket ar en storre fartskillnad an vid
en normal rotation. Vid en start med hogsta tilldten startmassa uppgar
skillnaden i fart mellan paborjande av rotation och lyft av noshjulet normalt
till ca 3 kt.

Enligt data frén fardregistratorn roterade flygplanet med ca 2° per sekund,
mot rekommenderade ca 3° grader per sekund. Befalhavaren har berattat att
flygplanet kiandes nostungt i starten. Bidragande orsaker till flygplanets
ldngsamma rotation och kinslan av nostunghet var att lasten i lastrum 1 inte
raknats med, samt att klafflaget och triminstéllningen inte var installda for
den aktuella startmassan och balansléaget.

Medvinden och den ldngsamma rotationen medforde att flygplanet befann sig
langre fram pa rullbanan dn vad som forutsitts i prestandaberikningarna nir
beslutfarten for avbruten start och farterna for rotation och lattning
uppnéaddes. Flygplanet har ocksé rullat pd huvudhjulen med noshjulet lyft fran
banan under en betydligt langre stracka an vid en normal start.

De foreskrivna marginalerna for stopp pa rullbanan i handelse av felfunktion
under starten, hindermarginaler for utflygning pa en och tva motorer har
saledes inte varit tillgangliga vid den aktuella flygningen.

Kollisionen med inflygningsljusen

Undersokningen av l[jusarmaturerna visar att deformationsskadorna pa
lykthusen i de tva tvirbarerna narmast banan har orsakats av flygplanets
landningsstill. Skadorna pa den tredje tvirbaren och 6vriga skador pa forsta
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och andra tvirbaren har sannolikt orsakats av luftstrommar fran motorerna
och tryckvéagor skapade av flygplanets aerodynamik vid passagen av
inflygningsljusen.

SHK bedémer, med ledning av data fran fardregistratorn och skadorna pa
belysningsarmaturerna, att huvudhjulens hojd 6ver bananden understeg
30 cm.

Analys av flygplanets massa

Nedanstaende tabell utvisar de massaforhéllanden som varit géllande vid den
aktuella starten. Samtliga viarden avser start bana 30 med massan redovisad i
kilo.

Max tillaten Startrmassa Berakningsmassigt | Verklig
startmassa enligt | enligt forarnas korrekt starmassa (med
GWC med berdkningar pd | startmassa. passagerarvikter
radande lastbeskedet. (Inklusive bagage i | enligt enkat).
meteorologiska lastrum 1).

forutsdttningar.

67.956 70.169 70.536 71.104

Ovan framgar att flygplanet vid starten hade en massa som med 3.148 kilo
overskred den enligt GWC maximalt tillditna for bana 30. Det ar dock inte
meningsfullt att forsoka omriakna den for hoga massan till exempelvis
erforderlig banldngd, di ett antal andra parametrar — dar vissa inte ar kinda
-skulle ha paverkan pa resultatet.

Allmant
Charterflygets villkor

De forutsattningar som styr villkoren for en operator i charterbranschen skiljer
sig oftast radikalt frAn motsvarande villkor for en operator av reguljarflyg.
Aven om en del har jamnats ut 6ver tid — bland annat beroende pa
avregleringar av luftfarten — kvarstar dock fortfarande visentliga skillnader.

Ett beslut av en pilot i ett reguljarflygbolag att av tekniska eller operationella
skal stilla in, férsena, eller begriansa nyttolasten pa en flygning, far vanligtvis
inga storre konsekvenser for flygbolaget. Det finns oftast goda mojligheter att
boka om passagerarna eller lasten pa nasta flyg, alternativt styra over
passagerarna till ett annat reguljarbolag.

Charterpilotens villkor ar sjalvfallet desamma avseende de tekniska och
operativa bestimmelser som reglerar verksamheten. Konsekvensen av ett
beslut att exempelvis av prestandaskal inte ta med samtliga passagerare, eller
tvingas till en mellanlandning for tankning, kan for en charteroperator
diaremot komma att medfora stora ekonomiska konsekvenser for bolaget. Vid
veckovisa avgangar fran mindre orter kan det innebira att ett antal
passagerare maste bokas om till reguljarflyg till sin semesterort.

Aven om kontrakten &r skrivna si att de kostnader som inte ligger innanfor for
operatorens paverkbara omrade, innebar situationer som den ovan relaterade
ofta att betydande kostnader aven drabbar operatoren. Traditionellt har aven
charterbolag agts eller varit forbundna med researrangorer, innebarande att
samtliga merkostnader drabbar den egna verksamheten.
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2.5.2 Produktion och sdkerhet

3.1

Det dar SHK:s uppfattning att tillbudet vid den aktuella avgdngen fran
Are/Ostersund var ett resultat av en 6vermotiverad besittning som forsokte
l6sa uppgiften med egna metoder. Det ar svart att forestilla sig att bada
piloterna skulle ha varit omedvetna om samtliga faktorer som utelamnats for
att komma pa ratt sida om prestandabegriansningarna.

Besittningen prioriterade produktionens genomférande for att kunna fullfélja
sitt uppdrag. Det dr inte osannolikt att besittningen i sitt beslut att genomfora
flygningen paverkats av de ekonomiska konsekvenser som eventuellt skulle
kunna drabba det egna bolaget om inte samtliga passagerare och bagage
kunde tas med eller om flygningen omplanerats med mellanlandning for
tankning.

Handelsen ar ett exempel pa situationsbetingade avvikelser grundade pé att
produktionsmassiga krav inte var i balans med de rddande operationella
forutsiattningarna. Summan av de avvikelser som konstaterats i rapporten,
forbrukade helt de sikerhetsmarginaler som ska finnas vid en start med denna
klass av flygplan. Anledningen till att detta tillbud inte utvecklades till en
allvarlig luftfartsolycka kan till storsta delen tillskrivas tursamma
omstidndigheter.

Det intraffade tillbudet bor darfor motivera foretaget att se 6ver policy,
hantering och utbildning avseende balans mellan verksamhetens
produktionskrav och faststallda siakerhetsnivaer.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvirdighetsbevis.

c¢) Forarna var inte rekryterade enligt normala rutiner.

d) Flygplanets massa hade faststillts inom foreskriven tidsperiod.

e) Vinden hade dndrat riktning 150° fran prognosvirdet.

f) Besittningen fick planera om landningen fran bana 3o till bana 12 vid
ankomsten.

g) Bana 30 var mest fordelaktig ur prestandasynpunkt for planering av
starten.

h) Besittningen fick Met Report med aktuell vind 23 minuter fore starten.

1) Flygplanets hogsta tillditna startmassa for den aktuella starten var
overskriden.

j) Massan av 29 viskor i lastrum 1 hade utelamnats.

k) Berikning av lastbesked utférdes manuellt av beséttningen.

) Lastinstruktioner utfirdades muntligt.

m) Prestandaberakningar utfordes manuellt av besattningen.

n) Korrigering for medvind i starten var inte utford.

o) Korrigering for lufttryck var inte utford.

p) Korrigering for temperatur var inte korrekt utford.

g) Starten utfordes med franslaget luftkonditioneringssystem.

r) Starten utfordes statiskt.

s) Besittningen hade inte korrekt kunskap angédende LMC.

t) Besittningen hade inte korrekt kunskap angaende forbattring av
prestanda med franslaget luftkonditioneringssystem.

u) Flygplanets verkliga massa vid starten 6verskred den enligt GWC
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maximalt tillditna med 3.148 kilo.
i) Rotationen inleddes vid 630 meter kvarvarande banlangd.
v) Flygplanet roterades langsammare an normalt.
w) Noshjulet lattade vid 250 meter kvarvarande banlangd.
x) Huvudhjulen lattade vid 30 meter kvarvarande banlangd.
y) Flygplanets hojd vid passage av bantroskeln var lagre an 30 cm.
z) Flygplanet kolliderade med motsatt banas inflygningsljus .

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av brister i foretagets hantering av balansen mellan
flygsakerhet och produktion. Dessa brister ledde bl.a. till att
prestandaberdkningarna m.m. infor starten fran Ostersund genomfordes med
utelaimnande av vissa begransande faktorer, vilket innebar att flygplanets
massa vid starten 6versteg den maximalt tillatna for rddande forhéllanden.

REKOMMENDATIONER

. Transportstyrelsen rekommenderas att utoka antalet SAFA
inspektioner (Safety Assessment of Foreign Aircraft), samt att i det
internationella flygsakerhetsarbetet verka for att dessa kompletteras
med kontroll av uppgifter angaende operationell dokumentation for den
aktuella flygningen. (RL 2009:14 R1)

. Transportstyrelsen rekommenderas verka for att den
Osterrikiska luftfartsmyndigheten (Austro Control) f6ljer upp det
aktuella bolagets forbattringsarbeten avseende Safety Management
System, anstillningsrutiner samt utbildning av flygande personal. (RL
2009:14 R2)
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