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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2002:02

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den
8 december 2000 pé& Ronneby flygplats, K 1an, med ett flygplan med regi-
streringsbeteckningen OY-MUG.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om understkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Olle Lundstrom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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L-008/01
Rapporten fardigstalld 2002-02-04

Luftfartyg: registrering, typ OY-MUG, Shorts SD3-60

Klass/luftvardighet Normal, gallande luftvardighetsbevis

Agare/innehavare MUK AIR, Copenhagen Airport South,
DK-2791 Drag6r, Danmark

Tidpunkt for handelsen 2000-12-08 kl. 23.38 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid = UTC
+1timme

Plats Ronneby flygplats, K lan, (pos 5616N
01515E, 58 m Over havet)

Typ av flygning Linjetrafik

Vader Enligt SMHI:s analys: vind sydlig 1-4 knop,

sikt ca 1 500 meter i dis, molnmangd 2-4/8
stratus med bas 200 fot, 5-6/8 altocumulus
med bas 7 000 fot, temp./daggpunkt
+7/+7 °C, QNH 1006 hPa.
Antal ombord: besattning 2/1
passagerare 11

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Snoérdjningsmarkeringar i bankanten
knéacktes
Befalhavarens:
alder, certifikat 63 ar, ATPL Danskt
total flygtid ca 18 000 timmar, varav ca 600 timmar
pa typen

flygtid senaste 90 dagarna 120 timmar, varav 24 timmar pa typen
antal landningar senaste okant, 16 pa typen

90 dagarna
Bitr. forarens:
alder, certifikat 29 &r, CPL Danskt
total flygtid ca 1500 timmar, varav ca 700 timmar

pa typen
flygtid senaste 90 dagarna 150 timmar, samtliga pa typen
antal landningar senaste ca 300
90 dagarna
Kabinbesattning Anstalld sedan ar 1998

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 3 januari 2001 om att
ett tillbud med ett flygplan med registreringsbeteckningen OY-MUG in-
traffat pa Ronneby flygplats, K lan, den 8 december 2000 kl. 23.38.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém, ord-
férande, Monica J Wismar, operativ utredningschef och Henrik Elinder,
teknisk utredningschef.

Undersdkningen har féljts av Luftfartsverket genom Gun Strém och av
Havarikommissionen Civil Luftfart, Danmark.

Sammanfattning

Flygplanet skulle starta fran Ronneby flygplats och flyga till Kalmar. Under
uttaxningen for start styrdes flygplanet av befalhavaren men nér de hade
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stallt upp for start pa bana 01 6verlamnade han kontrollerna till den bitréa-
dande foraren (har kallad styrman).

Nar flygplanets fart borjade ndrma sig V1! markte styrmannen att flyg-
planets sidoroder inte gick att mandvrera. Flygplanet drev av at vanster
och ndrmade sig bankanten. N&r styrmannen inte kunde styra tillbaka flyg-
planet mot mitten pa banan drog han &t sig ratten och flygplanet lattade.

Befalhavaren valde att inte ta dver flygningen utan lata styrmannen
fortsatta flyga. Styrmannen flog flygplanet pa nagon meters hojd 6ver
marken, parallellt med banan, innan han med hjalp av skev- och héjdrod-
ren, svangde tillbaka flygplanet mot banan. Efter en luftfard pa nagra
hundra meter landade han pa banan och ansatte maximal hjulbromsning
direkt efter sattningen. Flygplanet stannade fére bantréskeln och kunde
darefter taxas tillbaka till terminalen.

Néagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet. SHK konstaterar i
undersokningen att roderlasningsreglagets placering och utformning ar
mindre lamplig och att lIasning av sidorodret kan ske spontant under
markrullning om inte roderlasningsreglaget ar korrekt last.

Tillbudet orsakades av att roderlasningsreglaget sannolikt inte var
korrekt last under starten.

Rekommendationer

Inga

1v1 — (Take-off decision speed) Beteckning for den fart upp-
nadd under start med ett flygplan vid vilken starten antingen
kan avbrytas eller fullféljas.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Den 8 december 2000 trafikerade flygplanet MUK AIR:s ordinarie linje ZR
479 mellan Képenhamn/Kastrup flygplats i Danmark, Ronneby flygplats
och Kalmar flygplats i Sverige. Efter ett kort stopp pa Ronneby flygplats
skulle det starta for att flyga vidare till Kalmar. Under uttaxningen for start
styrdes flygplanet av befalhavaren men nar de hade stallt upp for start pa
bana 01 6verlamnade han kontrollerna till den bitrédande foraren (har
kallad styrman).

De paborjade starten kl. 23.38. Nar flygplanets fart borjade narma sig
V12 méarkte styrmannen att flygplanets sidoroder inte gick att mandvrera.
Flygplanet drev av at vanster och narmade sig bankanten. Nar styrmannen
inte kunde styra tillbaka flygplanet mot mitten pa banan drog han at sig
ratten och flygplanet lattade. | ssmband med lattningen horde flygvardin-
nan, som satt langst bak i flygplanet, ett skrapande ljud fran flygplanets
underrede.

Befalhavaren valde att inte ta dver flygningen utan lata styrmannen fort-
satta flyga. Styrmannen flog flygplanet pa ndgon meters hojd éver marken,
parallellt med banan, innan han med hjalp av skev- och héjdrodren, svang-
de tillbaka flygplanet mot banan. Efter en luftfard pa nagra hundra meter
landade han pa banan och ansatte maximal hjulbromsning direkt efter sétt-
ningen. Flygplanet stannade fore bantroskeln och kunde dérefter taxas till-
baka till terminalen. Nagra av passagerna tyckte att flygningen var obehag-
lig. Flygvardinnan upplevde att flygningen var "skumpig” och att sattningen
pa banan var ganska hard.

Efter att passagerarna lamnat flygplanet konstaterade forarna att over-
trycksventilen (smaltplugg) pa héger huvudhjul hade utl6sts och dacket
tomts pa sin kvavgas. Nar de tillsammans med en anstalld pa flygplatsen
inspekterade banan upptackte de ett hjulspar ungefar 20 cm utanfor den
vanstra asfaltkanten och att flygplanet hade knackt nagra snéréjningsmar-
keringar vid sidan av banen.

Tillbudet intraffade i position 5616N 01515E, 58 m 6ver havet.

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna — — — —
Allvarligt skadade  — — — —
Lindrigt skadade - - — —
Inga skador 3 11 — 14

Totalt 3 11 — 14

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Snoérdjningsmarkeringar i bankanten knacktes.

21 — (Take-off decision speed) Beteckning for den fart upp-
nadd under start med ett flygplan vid vilken starten antingen
kan avbrytas eller fullféljas.
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1.6
16.1

Besattningen

Befalhavaren

Befalhavaren var vid tillfallet 63 ar och hade gallande danskt ATPL-certifi-
kat (Airline Transport Pilot Licence). Den 20 oktober 1997 erhéll han
aldersdispens t.0.m. den 30 augusti 2002,

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 120 ca 18 000
Denna typ 3 24 ca 600

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 16.

Inflygning pa typen gjordes 1999-06-06.

Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2000-09-25 pa SD3-30/60.
Befdlhavaren innehar éven instruktorsbehdrighet, TRI(A) for flygplansty-
perna ATR42/72 och SD3-30/60 med giltighet t.o.m. den 21 mars 2003.

Bitradande foraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 29 ar och hade gallande danskt CPL-

certifikat (Commercial Pilot Licence) med instrumentbehérighet.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 150 ca 1500
Denna typ - 150 ca 700

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: ca 300.
Nar inflygning pa typen gjordes ar okéant.
Senaste PC genomfordes 2000-03-28 pa SD3-30/60.

Kabinbeséattning

I kabinen tjanstgjorde en flygvardinna. Hon anstéalldes vid foretaget ar 1998

och genomgick senaste nédtraningen i augusti ar 2000.

Luftfartyget

Allmant

LUFTFARTYGET

Tillverkare:

Typ:

Serienummer:

Tillverkningsar:

Flygvikt:

Tyngdpunktslage:

Total gangtid:

Antal cykler:

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:

Bransle som tankats
fore handelsen:

MOTOR
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:

Short Brothers & Harland Ltd

SD3-60 300

SH-3716

1987

Max tillaten 12 292 kg, aktuell 10 505 kg
Inom tillatna granser

13 284 timmar

15 037

61 timmar

Jet Al

Pratt & Whitney
PT6A-67
2
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Motor Nr1 Nr 2
Total gangtid, timmar:  Okant Okant
Gangtid efter 6versyn: Okant Okant

Cykler efter dversyn: Okéant Okéant
PROPELLER
Propeller fabrikat: Hartzell
Propellergangtid

efter grundoéversyn: Okant
Propeller 1: Okéant
Propeller 2: Oként

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Gust Lock System

Flygplanstypen ar utrustat med ett elektromekaniskt roderlasningssystem
(Gust Lock System) med vilket samtliga roder kan lasas néar flygplanet be-
finner sig pa marken. Systemet mandvreras med hjalp av ett roderlasnings-
reglage, "Control Lever”, placerat pa en konsol mellan forarsatena och
bakom ryggstoden. Reglaget har tva lasta lagen, "UNLOCKED” och
"LOCKED”. For att kunna fora reglaget fran det ena till det andra laget
maste forst en knapp pa reglaget tryckas ned. Reglaget ar inte fjaderbelastat
i nagon riktning utan maste manuellt foras till respektive andlage innan
lasning dar sker. Reglagets rorelsfrinet paverkas inte av gasreglagets lage.
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Roderlasningsreglage
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1.12.2

Lasning av skevroder och hoéjdroder sker via ett mekaniskt lanksystem
mellan roderlasningsreglaget och respektive styrsystem. Lasningen av
sidorodret sker med hjélp av en elektrisk aktuator (Baulk Plunger Solenoid)
i flygplanets stjartparti. Aktuatorn styrs av en lageskontakt vid roderlas-
ningsreglaget. Aktuatorn har tva lasta lagen varav det ena innebér att
sidorodret ar mekaniskt 1ast i neutralt lage och det andra att rodret &r fritt.

— Systemet har flera sdkerhetsspérrar;

— Nar roderlasningsreglaget star i lage "LOCKED” ar gasreglagets rorelse
mekaniskt begransat till Iagen som motsvarar lag motoreffekt.

— En elektrisk solenoid aktiveras och laser mekaniskt roderlasningsregla-
get i lage "UNLOCKED” nér flygplanet lamnar marken. En férutsattning
for att denna lasning skall trada i kraft ar att reglaget star helt ut i lage
"UNLOCKED” nér solenoiden aktiveras.

En rod varningslampa i mitten pa instrumentpanelen tands nar roderlas-
ningsreglaget inte star i lage "UNLOCKED?” eller nar aktuatorn for sido-
roderlasningen star i last lage.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: vind sydlig 1—4 knop, sikt ca 1 500 meter i dis,
molnmangd 2—4/8 stratus med bas 200 fot, 5—6/8 altocumulus med bas
7 000 fot, temp./daggpunkt +7/+7 °C, QNH 1006 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Sedvanlig kommunikation forekom mellan besattningen och trafikledning-
en vid Ronneby flygplats.

Flygféaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP-Sverige/Sweden.

Féard- och ljudregistratorer

Informationen om tillbudet kom till SHK:s kdnnedom férst den 3 januari
2001. Flygplanet var vid den tidpunkten ater i trafik och data pa fard- och
ljudregistratorer hade inte sparats.

Tillbudsplats och luftfartyg
Tillboudsplatsen
Bana 01 pa Ronneby flygplats.

Luftfartygsvraket
Forutom ett punkterat dack uppstod ingen skada pa flygplanet.
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Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersékningar

Med hjalp av flygforetagets tekniker gjordes efter tillbudet en undersékning
av flygplanets styrsystem och roderlasningssystem utan att nagot fel eller
onormalt kunde konstateras. Efter att det punkterade huvudhjulet bytts ut
sattes flygplanet i drift och flogs dagen efter handelsen tillbaka till
Kopenhamn av den aktuella beséttningen. Flygplanet fungerade da utan
anmarkning.

Foretagets organisation och ledning

Allmant

MUK AIR ar ett flygforetag med sate pa Képenhamn/Kastrup flygplats i
Danmark. Foretaget har ett drifttillstand enligt JAR-OPS3 1 och bedrev vid
tidpunkten for tillbudet luftfart i regelbunden och icke regelbunden trafik
med sju flygplan av typerna Short 330, 360, ATR 240 och Embraer EMB-
110.

Checklista
Efter tilloudet har flygforetaget kompletterat MUK AIR Normal Checklist
SD 360 OY- MUG. I avsnitt "Before take off” har féljande punkt inforts:

”"Control Lock Handle................... ckd”

Ovrigt

SHK:s undersdkning

Av olika skal hanterades handelsen initialt inte som ett allvarligt tillbud. De
felsokningsatgarder som flygforetaget gjorde pa flygplanet efter handelsen
skedde darigenom utan deltagande av ndgon representant fran SHK. SHK
har emellertid fullt fortroende for de atgarder som gjordes och de uppgifter
som foretaget lamnat betraffande arbetet.

Roderlasningen
Forarna har i viss man olika uppfattning om handelseforloppet vad galler
roderlasningen och dess indikering. Bada har uppgivit att de frigjorde

3 JAR-OPS - Joint Aviation Requirements - Operations
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roderlasningen och kontrollerade rodrens rorelsefrihet fore starten. Befél-
havaren har uppgivit att han dubbel-kontrollerade att reglaget var last i
korrekt lage.

Styrmannen, som manovrerade flygplanet, upplevde att sidorodret lastes
under startférloppet nar farten passerat ungefar 70 knop och sedan férblev
last under flygningen, landningen och taxningen till rampen. Hans minnes-
bild &r att varningslampan for roderlasningen tandes under startforloppet
men inte var tadnd under intaxningen men minns inte roderlasningsregla-
gets position. Han minns inte vem som laste rodren i samband med parke-
ringen efter tillbudet. Vid funktionskontrollen av roderlasningssystemet,
som de tillsammans gjorde efter tillbudet, fungerade det utan anméarkning.

Enligt befélhavaren stod reglaget i korrekt lage under hela startférloppet
och varningslampan foér roderlasning téandes aldrig. Under utrullningen
efter tillbudet lastes rodren enligt gallande checklista. P4 rampen gjorde de
en funktionskontroll av roderlasningssystemet och man konstaterade da att
det fungerade utan anmarkning.

Enligt foretagets operativa ledning har det tidigare férekommit fall dar
roderlasningsreglaget inte varit helt framfort och korrekt last i samband
med start.

Avisningsvatska

Majligheten att avisningsvatska temporart skulle kunnat ha paverkat roder-
funktionen har dvervéagts. Avisningsvatska anvandes emellertid varken fore
starten fran Koépenhamn eller fran Ronneby.

ANALYS

Nagot tekniskt fel pa flygplanet eller roderlasningssystemet har inte hittats.
Aven om ett temporart fel inte helt kan uteslutas ar ett sddant osannolikt.
Systemet fungerade dessutom utan anméarkning bade fore och efter
tillbudet.

Bada forarna minnesbild &r att roderlasningen frigjordes och att rodrens
rorelsefrihet kontrollerades fore starten. Detta styrks av att styrmannen
under det inledande startforloppet pa banan inte upplevde nagonting onor-
malt med mandvreringen av flygplanet.

Det troliga ar darfor att roderlasningsreglaget, i samband med omstall-
ningen, inte lastes korrekt i helt framfort l1age (UNLOCKED). Eftersom
reglaget inte ar fjaderbelastat i ndgon riktning kunde det déarefter, under
inverkan av flygplanets skakningar vid markrullningen, spontant réra sig
bakat i riktning mot last lage (LOCKED). Nér reglaget natt ett visst lage
aktiverades lageskontakten for sidorodrets lasfunktion varvid rodret lastes.
Styrmannen minns ocksa att varningslampan for roderlasningen téandes
ungefar samtidigt som lasningen intraffade.

Detta och tidigare intraffade liknande tillbud tyder pa att roderlasnings-
reglagets nagot “undanskymda” placering, utformning och lasfunktion kan
ge upphov till att misstag gors i samband med mandvrering och lasning av
reglaget. Eftersom ett sddant misstag kan resultera i en spontan roderlas-
ning under startférloppet och kanske innan férarna hunnit uppfatta att
varningslampan tants utgor detta en flygsakerhetsrisk. Foretagets atgard,
att i checklistan infora en sarskild kontrollpunkt betraffande reglagets las-
ning fore start, ar darfor befogad. Med tanke pa att det inte langre finns
nagon operator i Sverige som anvander flygplanstypen ser emellertid SHK
ingen anledning att lamna nagon rekommendation.

Overtryckventilen (smaltpluggen) pa hoger huvudhjul utlostes till foljd
av den dverhettning som uppstod vid den kraftiga bromsningen efter satt-
ningen.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behdérighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis.

c) Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet.

d) Sidorodret lastes spontant under markrullningen under starten.

e) Roderlasningsreglaget placering och utformning ar mindre lamplig.

f)  Lasning av sidorodret kan ske spontant under markrullning om inte
roderlasningsreglaget ar korrekt last.

Orsaker till tillbudet

Tilloudet orsakades av att roderlasningsreglaget sannolikt inte var korrekt
Iast under starten.

REKOMMENDATIONER

Inga.



