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Rapport RL 2005:20

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den 7
december 2003 pa Goteborg/Landvetter flygplats, O ldn, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen LN-RPL.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 1 mars
2006 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna fo6ljs upp.

En Oversittning av rapporten till engelska bifogas.

Goran Rosvall

Henrik Elinder Gerd Svensson



Innehall

1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogorelse for handelseforloppet
1.2 Personskador
1.3 Skador pa luftfartyget
14 Andra skador
1.5 Besittningen
1.5.1 Befélhavare
1.5.2 Bitrddande forare
1.5.3 Kabinbeséttning
1.5.4 Beséttningens tjdnstgéring
1.6 Luftfartyget
1.6.1 Allmént
1.6.2 Tyngdpunktslége
1.7 Meteorologisk information
1.8 Navigationshjialpmedel
1.9 Radiokommunikationer
1.10 Flygfaltsdata
1.11 Fard- och ljudregistratorer
1.11.1  Férdregistratorer (FDR, QAR, GPS)
1.11.2  Ljudregistrator (CVR)
1.12 Plats for handelsen
113 Medicinsk information
1.14 Brand
1.15 Overlevnadsaspekter
1.16 Sarskilda prov och undersékningar
1.16.1  Konsekvensanalys av felaktigt tyngdpunktsldge
1.17 Foretagets organisation och ledning
1.17.1  Allmént
1.17.2  SAS Flight Operations Manual (SAS FOM)
1.17.3  Elektroniskt lastbesked
1.17.4  Kabinpersonalens utbildning
1.18 Ovrigt
1.18.1  Massa och tyngdpunktsldge
1.18.2  Lastbesked
1.18.3  Passenger and Load Control (PALCO)
1.18.4  Incheckning
1.18.5  Hanteringen av SK7918
1.18.6  Aktuellt lastbesked fér SK7918
1.18.7  Kvalitetssékring av lastbesked
1.18.8  Arbetstider vid CLC
1.18.9  Vidtagna atgérder
2 ANALYS
21 Tillbudet
2.2 Handelsekedja
2.3 Befalhavarens agerande
24 PALCO-systemet
2.5 Rutiner vid “udda flygningar”
2.6 Befalhavaransvar
3 UTLATANDE
31 Undersokningsresultat
3.2 Orsaker till tillbudet
4 REKOMMENDATIONER
BILAGOR
1 Lastbesked
2 Utdrag ur cert.reg. betraffande féraren (endast till Luftfartsstyrelsen)

SAMMANFATTNING

BN

© © © © © © © © © W W N NNNNNO”O””E O

15

15
15
17
17
18
18

19

19
19

20



Rapport RL 2005:20

L-59/03
Rapporten fardigstilld 2005-09-29

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord; besdttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befdlhavaren;
Kon, dlder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90
dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. befdlhavaren;
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90
dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Kabinbesdttning

LN-RPL, Boeing 737-800
Normal, giallande luftvardighetsbevis
SAS Struktur Invest HB/SAS

2003-12-07, kl. 19.45 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Goteborg/Landvetter flygplats, O lan,
(pos. 5740N 01218E; 154 m Over havet)
Charter

Enligt SMHI:s analys: Vind 250 grader
7 knop, CAVOK1, temp./daggpunkt
+4/+2 °C, QNH 1019 hPa

6

121

Inga

Inga

Inga

Man, 53 ar, ATPL
9 462 timmar, varav 2 119 pa typen

158 timmar, varav samtliga pa typen
58, varav samtliga pa typen

Man, 36 ar, CPL

3 750 timmar, varav 1 340 timmar pa typen

176 timmar, varav samtliga pa typen

119, varav samtliga pa typen
4

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 15 december 2003
om att ett tillbud med en B 737-800 med registreringsbeteckningen
LN-RPL intraffat pd Géteborg/Landvetter flygplats, Goteborg, O ldn,

den 7 december 2003 Kkl. 19.45.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall,
ordforande, Mats Ofverstedt, operativ utredningschef t.o.m. den 14
februari 2005, Henrik Elinder, teknisk utredningschef och Gerd Svens-
son utredningschef vad galler MTO-fragor.

SHK har i undersokningen inhdmtat information fran SAS interna
organisation for utredning av olyckor och tillbud, SOMIT.

Undersokningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Max

Danielsson.

Ackrediterad representant fran den amerikanska haverikommissio-
nen (NTSB) har varit Frank Hilldrup.

1 CAVOK - (Ceiling And Visibility OK) Sikt mer &n 10 km, inga moln under 5 000 fot.



Sammanfattning

Flygbolaget utférde en s.k. seriecharterflygning, frAn Salzburgs flyg-
plats i Osterrike till Stockholm/Arlanda flygplats med mellanlandning
pa Goteborg/Landvetter flygplats. I Goteborg steg 59 passagerare av
medan de resterande 121 passagerarna satt kvar i kabinen. Inga nya
passagerare togs ombord.

Enligt det lastbesked som forarna fick for den fortsatta flygningen
till Stockholm var passagerarna jamnt fordelade i kabinen och gillande
mass- och balansbegransningar var uppfyllda.

Vid starten, nar flygplanet ndrmade sig 80 knops fart och innan V12
hade uppnatts, mirkte den bitradande foraren, som var flygande fora-
re, att flygplanets nos lyftes spontant utan att han hade manovrerat
styrkolumnen. Han meddelade detta till befilhavaren som da tog 6ver
manovreringen och avbrot starten.

Forarna och SAS-personalen pa flygplatsen konstaterade senare att
lastbeskedets uppgift om passagerarnas placering i kabinen inte 6ver-
ensstimde med passagerarnas verkliga placering.

Undersokningen har visat pa brister i de rutiner och datoriserade
system som anvands for framtagning av bl.a. lastbeskedet. Detta fick
till foljd att starten paborjades med ett tyngdpunktsldge som ldg mer an
1/4 bakom det certifierade tyngdpunktsomradet.

Tillbudet orsakades av brister i rutiner och datasystem som anvan-
des for framtagning av lastbesked.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e idetinternationella flygsiakerhetsarbetet verka for att berérda
tillsynsmyndigheter stiller storre krav pa kvalitetssakring, in-
klusive verifiering och validering dven med avseende pa human
factors, av operativa hjalpsystem som kan paverka flygsidkerhe-
ten (RL 2005:20 R1),

e infora krav pa information och kvitteringsforfarande da verkliga
ingangsvirden ersatts med berdknade eller "default” varden i
datasystem som anvinds av forare vid planering av flygning och
som kan paverka flygsikerheten (RL 2005:20 R2) samt

e for all passagerartrafik med tunga luftfartyg inféra krav pa rim-
lighetskontroll av lastbesked mot passagerarnas faktiska placer-
ing i kabinen da datoriserade system anvands for framtagning
av lastbesked (RL 2005:20 R3).

2V1 - Fart under startforloppet, 6ver vilken starten inte sikert kan avbrytas.



1.1

1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygbolaget utforde en s.k. seriecharterflygning, SK 7918, frdn Salz-
burgs flygplats i Osterrike till Stockholm/Arlanda flygplats med mel-
lanlandning pa Goteborg/Landvetter flygplats. Flygningen avsag ater-
transport till Sverige av en chartergrupp som flugits till Salzburg tidiga-
re.

Vid starten fran Salzburg fanns 180 passagerare ombord och flyg-
ningen till Goteborg forflot normalt. Efter landningen i Goteborg steg
59 passagerare av medan de resterande 121 passagerarna satt kvar i
kabinen. Inga nya passagerare togs ombord. Flygplanet tankades och
avisades infor den fortsatta flygningen till Stockholm.

Under markuppehéllet noterade kabinbesittningen att de flesta av
de kvarvarande passagerarna satt placerade langt bak i kabinen. Detta
forhallande papekades for befilhavaren som valde att avvakta med
eventuella atgarder till dess han fatt se lastbeskedet.

Markuppehallet blev ldngre &n planerat p.g.a. problem vid tankning
och avisning, vilket skapade viss irritation dd man var angeldgna om att
komma iviag. Forarna fick lastbeskedet strax innan flygplanet var redo
att limna terminalen. Starten var da ca 20 minuter férsenad och forar-
na satt redan fastspanda pa sina platser i forarkabinen. Enligt lastbe-
skedet var passagerarna jamnt fordelade i kabinen och gillande mass-
och balansbegransningar var uppfyllda. Darefter startade man moto-
rerna och taxade ut for start med den bitrddande foraren som flygande
forare.

Accelerationen pa banan for start skedde normalt. Nar flygplanet
narmade sig 80 knops fart och innan V1 hade uppnétts, markte den
bitrddande foraren att flygplanets nos lyftes spontant utan att han hade
manovrerat styrkolumnen. Han meddelade detta till befidlhavaren som
da tog 6ver manovreringen. Befilhavaren avbrot omedelbart starten
och taxade tillbaka flygplanet till stationsbyggnaden. Efter att ha parke-
rat flygplanet gick forarna tillsammans med SAS-personalen dar ige-
nom det lastbesked som de fatt fore starten. De konstaterade da att
lastbeskedets uppgift om passagerarnas placering i kabinen inte Gver-
ensstaimde med passagerarnas verkliga placering.

Passagerarna omplacerades sa att det blev en jamn fordelning i ka-
binen och ett nytt lastbesked togs fram. Darefter startade flygplanet
flygningen till Stockholm/Arlanda.

Tillbudet intraffade i position N 57 40 E 012 18; 154 m 6ver havet.

Personskador

Besdttning Passagerare (jvriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 6 121 - 127
Totalt 6 121 — 127

Skador pa luftfartyget
Inga.



1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

1.5.3

1.5.4

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befélhavare
Befilhavaren, man, var vid tillfillet 53 ar och hade gillande ATPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 158 9 462
Aktuell typ 4 158 2119

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 58.

Inflygning pa typ gjordes i november 1999.

Senaste OPC (operators proficiency check) genomfordes
2003-04-28.

Tjénstgéringstid

Befilhavarens tjanstgoringspass borjade samma dag som tillbudet in-
traffade. Den aktuella dagen hade han utfort 2 flygningar med en total
flygtid pa ca 4 timmar.

Bitrédande forare

Bitradande forare, man, var vid tillfallet 36 ar och hade gillande CPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 176 3750
Aktuell typ 4 176 1340

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 119.
Inflygning pa typ gjordes i maj 2001.
Senaste OPC genomférdes 2003-10-03.

Tjénstgéringstid

Den bitradande befdlhavarens tjanstgoringspass borjade samma dag
som tillbudet intraffade. Den aktuella dagen hade han utfort 2 flyg-
ningar med en total flygtid pa ca 4 timmar.

Kabinbeséttning

Fyra kabinbesattningsmedlemmar tjanstgjorde ombord.

Beséttningens tjénstgoéring

Besiattningens tjanstgoringstider 1ag innanfor gillande bestammelser i
BCL-D.



1.6
1.6.1

1.6.2

Luftfartyget

Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare Boeing

Typ B 737-800

Serienummer 30469

Tillverkningsar 2000

Flygmassa Max tillaten startmassa 70 533 kg, aktuell
59 285 kg

Tyngdpunktsldge 6,6 % MAC3 bakom den bakre tyngdpunkts-
gransen vid aktuell massa (se nedan)

Total gangtid 6 558 timmar

Antal cykler 7 484

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn

4 timmar (MSC-check)

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen Jet A1

MOTOR

Motorfabrikat GE-SNECMA
Motormodell CFM56 7B26 DAC
Antal motorer 2

Motor Nri1 Nr 2
Gangtid efter 6versyn 6 492 6 873
Cykler efter oversyn 7 412 7 861

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Tyngdpunktslage

I nedanstidende diagram har markerats aktuell startmassa och tyngd-
punktslige (LITOWH4) fore starten fran Goteborg/Landvetter flygplats.

737-800 Balance Table Version: 7383

BALANCE CHECK
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Note: LIZFW and LITOW to be within C. G. range.

3 MAC - Mean Aerodynamic Chord (Aerodynamisk medelkorda, se 1.18.1.)
4 LITOW - Load Index Take Off Weight (Tyngdpunktslage vid start.)



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11
1.11.1

1.11.2

1.12

1.13

Ur diagrammet kan utlasas att flygplanets tyngdpunktslédge var ca
38 % MAC, vilket ar ca 6,6 % MAC bakom den bakersta tyngdpunkts-
gransen vid den aktuella startmassan, 59 285 kg. Avvikelsen motsvarar
mer 4n 1/4 av hela det certifierade tyngdpunktsomradet. (Se vidare
1.18.1.)

Enligt det lastbesked som forarna fick fore start var flygplanets
tyngdpunktslige 25 % MAC. Baserat pa bl.a. denna uppgift stillde de in
stabilisatorns trimlage till 4.5 enheter och klafflage nr 1.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: Vind 250/7 knop, CAVOK, temp./daggpunkt
+4/+2 °C, QNH 1019 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Normal radiokommunikation forekom mellan flygledaren i tornet och
besattningen pa SK 7918.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP5-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Férdregistratorer (FDR, QAR, GPS)

Flygplanet var utrustat med en digital fardregistrator (DFDR). Regi-
strerad data har inte analyserats.

Ljudregistrator (CVR)

Flygplanet var utrustat med en CVR, som har kapacitet att spela in 30
minuters ljud ifran mikrofoner i flygplanet. Ljudupptagningen spara-
des inte efter tillbudet och blev darfér 6verspelad innan SHK blev in-

formerad om handelsen.

Plats for handelsen

Tillbudet intraffade pa Goteborg/Landvetter flygplats bana 21.

Medicinsk information

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

5 AIP —Aeronautical Information Publication (Publicerad information for luftfart)
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1.15

1.16
1.16.1

1.17
1.17.1

1.17.2
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Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersékningar

Konsekvensanalys av felaktigt tyngdpunktslége

For att fa en uppfattning om vilka eventuella konsekvenser det felaktiga
tyngdpunktsliaget skulle ha kunnat fa for flygplanets prestanda och
flygegenskaper har aktuella data sénts till flygplanstillverkaren for ana-
lys.

Tillverkaren har med flygplanstypen aldrig utfort nagot flygprov
med ett tyngdpunktslédge sa 1angt bakom den certifierade gransen. Den
analys som gjorts ar darfor baserad pa prov i simulator.

Simulatorproven visade att flygplanets nos, med aktuell startmassa
och tyngdpunktslige, skulle ha ldttat spontant fran banan vid en fart av
ca 80 knop. (Normal fart vid ldttningen skulle ha varit ca 140 knop.)
Proven visade vidare att det hade varit mojligt att fullflja starten och
darefter landa. Med aktuell instéllning av trimmen hade forarna dock
varit tvungna att ge en konstant kraft framéat pa styrkolumnen for att
hélla korrekt nosattityd pa flygplanet. Vid ett tyngdpunktslage 38 %
MAC skulle det ha varit mojligt att flyga flygplanet, men det skulle ha
varit manoverkansligt i alla flyglagen.

Foretagets organisation och ledning

Allmént

Flygforetaget, Scandinavian Airlines Systems (SAS), bedriver tung na-
tionell och internationell luftfart. Huvudkontoret ligger i Stockholm.
Tekniska huvudbaser finns i Stockholm, Kopenhamn och Oslo. Det
tekniska ansvaret for flygplanstypen Boeing 737 finns pa Arlandabasen
i Stockholm.

Inom funktionen SAS Ground Services finns ett antal centrala last-
kontrollcentraler, Central Load Control, (CLC), i och utanfoér Sverige,
vilka arbetade med att koordinera passagerare, bagage, last och bransle
liksom att gora vikt- och balansberdkningar infor flygavgéngar. (Se
1.18.3.)

SAS Flight Operations Manual (SAS FOM)

Vid tiden for tillbudet var SAS FOM flygforetagets driftshandbok for
den operativa flygverksamheten. Den 20 mars 2005 ersattes detta re-
gelverk med SAS Operation Manual -A (SAS OM-A). Inga storre skill-
nader finns mellan manualerna avseende nedanstaende punkter.

Enligt FOM har befdlhavaren alltid ansvaret for flygningens siker-
het och for att flygningen utfors enligt gallande instruktioner.

Fore start ska kabinpersonalen rapportera till befalhavaren att kabi-
nen ar forberedd for start samt informera om antalet passagerare om-
bord. Néagot krav pa att rapportera passagerarnas placering i kabinen
fanns inte vid tiden for tillbudet.
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1.17.4

1.18
1.18.1
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Betraffande lastbesked som ar framtagna via systemet for passage-
rar- och lastkontroll (Passenger And Load Control, PALCO) (se 1.18.3)
foreskrivs i FOM att befialhavaren, eller ndgon av honom utsedd per-
son, fore varje flygning ska kontrollera att linjenummer, flygplanets
registrering, besittning och bransleméngd ar korrekt. Lastbeskedet ska
signeras av befidlhavaren.

Elektroniskt lastbesked

Inom flygbolaget ar det rutin att det av PALCO-systemet framtagna
lastbeskedet sdnds direkt till forarna i forarkabinen i elektronisk form
via flygplanets datakommunikationssystem (Aircraft Communications
And Reporting System ACARS). Vid anvandning av ACARS-lastbesked
ska befilhavaren pa en dataskarm aven kontrollera:

e Destinations- och alternativflygplatser

e Flygtid till destinationen

e Total flygtid (endurance) med aktuellt bransle ombord

e Eventuellt startalternativ

Signering av det elektroniska lastbeskedet gors genom att befalhava-

ren knappar in sin personliga kod i systemet.

Kabinpersonalens utbildning

Kabinpersonalen har en generell utbildning i flygteknik och ska kdnna
till att passagerarnas placering i kabinen kan péverka flygplanets stabi-
litet och diarmed aven flygsdkerheten.

Ovrigt
Massa och tyngdpunktslége

For varje flygplanstyp finns angivna viarden for maximal startmassa
och granser inom vilka flygplanets tyngdpunkt (Centre of Gravity, CG)
maste ligga for att det ska vara fullt manovrerbart. Tyngdpunktslaget,
som ar tyngdkraftens angreppspunkt i flygplanet, maste ligga i narhe-
ten av vingarnas lyftkraftcentrum. Lyftkraftcentrum ligger ungefar 25
% in pa vingens korda, vilket dr vingens tvarsnittslangd. Tillatna
tyngdpunktsgrianser anges darfor ofta som % av vingens korda. Pa flyg-
planstyper med trapetsformade vingar, som pa den aktuella flygplans-
typen, anges kordan som aerodynamisk medelkorda (MAC).

Fore varje flygning maste flygplanets startmassa och tyngdpunktsla-
ge berdknas baserat pa mangd och placering av passagerare, last och
bransle. Detta gors via ett speciellt framtaget s.k. Indexsystem. Darefter
kan man i ett diagram (se 1.6.2) kontrollera att startmassa och tyngd-
punktsliage ligger inom tilldtna granser.

Det beriaknade tyngdpunktsliaget anvands ocksa for att gora en initi-
al instillning av flygplanets longitudinella trimsystem, sa att roderkraf-
terna i tippled blir normala under starten.

Berikning av flygmassa och tyngdpunktslige kan géras manuellt
med hjilp av mallar eller via datasystem.

Vid den aktuella flygningen var det fraimre tyngdpunktsléaget 7,8 %
MAC och det bakre 31,4 % MAC.

1.18.2 Lastbesked

Infor varje flygning ska ett s.k. lastbesked (Loadsheet) tas fram och
kontrolleras for att bl.a. sikerstilla att flygplanets startmassa och
tyngdpunktslige ligger inom tillatna granser. Prepareringen av lastbe-
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1.18.4
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sked kan goras manuellt av forarna, men gors, vid linje- och chartertra-
fik, vanligtvis via ndgon typ av datasystem. Som grund for detta an-
vands ingangsvarden avseende flygplanets grundtommassa (Dry Ope-
rating weight, DOW) och grundtomindex (Dry Operation Index, DOI).
For att kunna preparera lastbeskedet behovs bl.a. information om antal
och placering av passagerare, vikt och placering av last samt méangd och
placering av bransle.

Passenger and Load Control (PALCO)

PALCO ir ett 6vergripande datasystem for hantering och bearbetning
av olika typer av information som ar nédvandig for varje flygning och
som anvands av SAS. Systemet beaktar hur mycket bransle som behovs
for flygningen och berdaknar hur mycket last som kan medtas och var
den ska placeras i flygplanets lastrum. PALCO tar dven fram det lastbe-
sked som forarna behover for att kunna genomfora flygningen.

Insamling och bearbetning av information rérande en flygning pa-
borjas i PALCO flera dagar fore sjalva flygningen. Bearbetad informa-
tion skickas l6pande till berérda instanser infor flygningen

Nar framtagningen av ett lastbesked ar fardigt 6verlamnas det ma-
nuellt till férarna fore start eller skrivs ut automatiskt i férarkabinen
via ACARS. En forutsattning for detta ar att ansvariga instanser bekraf-
tat att hanteringen av passagerare, last och brénsle skett enligt laimna-
de direktiv.

PALCO anvinds inom hela SAS linjenat, nationellt och internatio-
nellt och opereras av kontrollcentraler, Central Load Control (CLC)
beliagna i Stockholm, Kopenhamn, Oslo och Bangkok.

SK7918 hanterades av CLC i Stockholm. Flygplatsen i Salzburg var
vid tiden for tillbudet inte direktuppkopplad till PALCO.

Incheckning

Ett av de undersystem som forser PALCO-systemet med information ar
incheckningen (Passenger Check In, PCI) som hanterar passagerarna
och deras placering i kabinen i samband med incheckningen. I vissa
fall, nar incheckning sker for en flygning dar vissa av platserna i flyg-
planet redan ar upptagna, sinds information om detta till berérd PCI-
funktion (nastkommande avgangsstation) via ett s.k. Seat Occupied
Message (SOM)-meddelande.

Vid tiden for tillbudet var PALCO-systemet utformat sé att proces-
sen for framtagning av ett lastbesked, under vissa forutsattningar, kun-
de fortsitta trots att ett forvintat SOM-meddelande saknades. For be-
rakningarna anviande systemet da ett "utgangsvirde" (default value),
vilket innebar ett antagande om jaimn fordelning av passagerarna i ka-
binen (evenly distributed).

Vid sddana situationer skickade systemet en varning till den vantan-
de PCI-funktionen i form av ett meddelande ("DIFF/SOM LDM").
Meddelandet visades pa dataskdrmen sa snart den berorda PCI-
funktionen aktiverades (gaten 6ppnades) och uppmiarksammade per-
sonalen vid gaten pa behovet att till systemet rapportera passagerarnas
verkliga placering i kabinen.

Om PALCO-systemet for sina berdakningar anviande ett "default va-
lue" i stallet for ett verifierat virde informerades berord CLC-instans
om detta genom att meddelandet "EVENLY DISTRIBUTED” skrevs ut
pa en printer.
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Hanteringen av SK7918

SK7918 var en charterflygning, Salzburg (SZG)-Gé6teborg (GOT)-
Stockholm (ARN), med en sluten chartergrupp. Bolagsrepresentanten
hade ingen instruktion att bestimma passagerarnas placering i kabi-
nen, eftersom researrangoren sjialv ombesorjde detta. For att underlat-
ta avstigningen i Goteborg hade man valt att placera passagerarna till
Goteborg langst fram i kabinen och passagerarna till Stockholm langst
bak i kabinen. Nagon information till arrangoéren om betydelsen av
passagerarnas placering i kabinen for flygplanets stabilitet hade inte
lamnats.

Flygplatsen i Salzburg var inte uppkopplad till PALCO-systemet, vil-
ket innebar att SOM-meddelandet till PALCO, betraffande placeringen
av de passagerare som skulle flyga vidare till Stockholm, skulle siandas
med telex. P4 grund av att personalen i Salzburg sinde meddelandet till
fel adress, skrevs det ut pa en printer som var obemannad och nadde
inte PALCO. Den adress som anviandes var inte langre aktuell och hade
ersatts av en ny, vilken inte framgick av den manual som stationen er-
hallit.

Avsaknaden av SOM fran Salzburg medforde att den fortsatta PAL-
CO-prepareringen avseende den foljande flygningen mellan Goteborg
och Stockholm kom att ske med ett "utgadngsviarde" (default value) for
passagerarnas placering, vilket motsvarade en jaimn fordelning av pas-
sagerarna i kabinen.

Information om detta fanns i PALCO-systemet som en varning,
"DIFF/SOM LDM", adresserad till PCI i Goteborg.

Eftersom inga passagerare togs ombord vid mellanlandningen i G6-
teborg aktiverades aldrig PCI dir och varningen forblev olast. Nagot
krav fanns inte pa att aktivera PCI pa en station for en flygning dar inga
passagerare skulle tas ombord.

Konsekvensen blev att den fortsatta PALCO-prepareringen av flyg-
ningen till Stockholm kom att ske med informationen att passagerarna
var jamnt fordelade i kabinen (default value). Information om detta
fanns i form av en information, "EVENLY DISTRIBUTED" pa en prin-
ter hos CLC i Stockholm, men ingen dir noterade detta.

Tidigare hade ett LDM skickats fran Salzburg, men i fel format. Felet
bestod i att flygplanets kabin angetts besta av tva klasser i stéllet for en.
CLC pa Arlanda fick indikation om detta eftersom meddelandet inte
accepterades av PALCO-systemet. CLC korrigerade formatet och daref-
ter accepterades det av systemet. CLC fick inte ndgon tydlig informa-
tion om att PALCO-systemet inte hade erhallit nigon SOM.

Det lastbesked som PALCO-systemet tog fram for flygningen var sa-
ledes baserad pa en felaktig uppgift om passagerarnas placering i kabi-
nen. Pa lastbeskedet gick inte att utldsa att det beraknats med ett "de-
fault value" for passagerarnas placering i kabinen.

Aktuellt lastbesked for SK7918

I det lastbesked (se bilaga 1) som forarna pa SK7918 erholl via ACARS
anges att passagerarna var jamt fordelade i kabinen. I nedanstadende
tabell framgar passagerarnas placering enligt detta lastbesked samt den
verkliga placeringen.

Sektion i flyg- | Antal passagerare iresp. | Verkligt antal passagerare
planet sekt. enl. lastbesked i resp. sektion
OA (Fram) 22 5
OB 37 26
ocC 37 54
OD (Bak) 25 36
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Tyngdpunktsliget vid start anges i lastbeskedet till MAC 25 %. Som
framgar av 1.6.2 var det verkliga tyngdpunktsliaget ca MAC 38 %.

Kvalitetssékring av lastbesked

Oberoende av vilket system som anvands for framtagning av lastbeske-
det ar det enligt gdllande bestaimmelser i JAR-OPS 1 Subpart J operato-
ren som ar ansvarig for att informationen pa lastbeskedet ar korrekt.

Det Skandinaviska Tillsynskontoret (STK), som har tillsynsansvaret
for flygforetaget, har inte narmare undersokt hur foretaget forsikrat sig
om att lastbesked som prepareras av PALCO-systemet ar korrekta i alla
forekommande flygfall.

Arbetstider vid CLC

Den personal som arbetade i Central Load Control (CLC) pa Arlanda
hade vid tidpunkten for tillbudet tvaskiftstjanstgoring. Morgonskiftet
borjade kl. 05.15 och eftermiddagskiftet slutade kl. 23.45. Arbetstids-
schemat var s& upplagt att eftermiddagsskift inte direkt foljdes av ett
morgonskift. Det forekom att personer vid behov arbetade dubbla skift,
dvs. ca 18 timmar.

Den tjansteman som hanterade den aktuella flygningen arbetade
dubbla skift och hade vid tillfallet varit i tjanst i ca 13 timmar.

Studier har visat att tidig start av morgonskiftet (fore kl. 07.00) ofta
innebar kort somn och lagre somnkvalitet, vilket leder till 6kad trott-
het. Det paverkar aterhamtningen mellan skiften och kan darmed aven
leda till forsamrad prestationsformaga.

Det finns mycket liten forskning av dubbla skift och effekter pa
somnighet, uppmarksamhet, minne och beslutsfattande. Emellertid ar
det ként att det ar viktigt att &terhdmtningen mellan skiften ar tillrack-
ligt ldng, att det finns goda mdjligheter att ta raster och pauser i arbetet
samt att den enskilde individen ar delaktig och kan péverka beslutet
om arbetstidens langd och forlaggning. Dubbla skift i arbeten dar kra-
ven pa sikerhet ar stora bor dock undvikas.

Vidtagna atgérder

STK har efter tillbudet i en skrivelse, TL 99, uppmanat flygforetaget att
infora manuell kontroll av att passagerarnas antal och placering i kabi-
nen 6verensstimmer med vad som anges pa lastbeskedet.

Flygforetaget har i begransad omfattning inlett prov med att kabin-
personalen rapporterar antalet passagerare i varje kabinsektion pa en
speciell blankett, som 6verlimnas till befilhavaren fore start.

Efter tillbudet har flygforetaget vidare vidtagit nedanstiende atgar-
der for att minska risken for att ett liknande tillbud ska intraffa igen:

e Lokala instruktioner for Central Load Control (CLC) har revide-
rats med avseende péa atgirder att vidta om lastbesked (Load
Message, LDM) och passagerarplacering (Seat Occupied Messa-
ge, SOM) saknas.

e Procedurer i stationsinstruktioner (Station Passenger Manual,
SPM) har reviderats med avseende pa adresser till vilka SOM
ska sandas.

e Procedurer i PALCO-systemet har reviderats. Om nagon infor-
mation som ar nodvandig for framtagning av lastbeskedet sak-
nas, eller ar felaktig, ges en kompletterande varning till berérd
CLC. Vidare avbryts framtagningsprocessen av lastbeskedet och
processen kan endast aterstartas manuellt och med bekriftelse
fran anvandaren.
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ANALYS

Tillbudet

Flygplanets massa och tyngdpunktsldge paverkar dess prestanda, flyg-
egenskaper och flygsidkerhetsmarginaler. Flygning med ett flygplan
vars tyngdpunktsliage ligger utanfor tillatna granser innebar darfor all-
tid en flygsakerhetsrisk.

Vid det aktuella tillbudet paborjades starten med ett tyngdpunktsla-
ge som 1ag mer dn %4 bakom det certifierade tyngdpunktsomradet, vil-
ket maste anses vara mycket allvarligt ur flygsakerhetssynpunkt. De
simulatorprov som flygplanstillverkaren gjort visar att flygplanet vis-
serligen skulle ha varit mojligt att flyga i denna konfiguration, men att
det skulle ha varit kéansligt i alla flyglagen.

Detta forhallande visade sig redan under accelerationen pa banan da
flygplanets nos spontant borjade latta redan vid en fart av ca 80 knop,
d.v.s. vid drygt hélften av den normala lattningsfarten. Om inte befal-
havaren hade avbrutit starten hade flygplanet kommit i luften i en kon-
figuration som var helt annorlunda mot vad férarna var vana vid och
aldrig hade trianat for. Sikerhetsmarginalerna for eventuella andra
storningar hade varit avsevart reducerade.

Handelsekedja

Det faktum att en s allvarlig avvikelse fran géllande standard kunde
uppst4, trots vil utvecklade rutiner och anviandning av avancerade da-
toriserade system, bor ses som en varningssignal for bade operatorer
och myndigheter.

De flesta flygningar inom det tunga trafikflyget sker till och fran eta-
blerade flygplatser och enligt &terkommande och generella procedurer.
Det ar i forsta hand for att operativt hantera denna typ av flygverksam-
het som procedurer och datasystem har utarbetats. Dessa system ar
nodviandiga for att operatorerna ska kunna uppfylla dagens krav pa
flygsdkerhet, effektivitet och ekonomi. De ar ocksa hjalpmedel som
berorda méste kunna lita pa.

Emellertid uppstar ibland tillfallen da flygningar, som avviker fran
det normala i nagot eller flera avseenden, maste genomforas. Det aktu-
ella tillbudet visar hur latt det ar att en oforutsedd situation eller en
kombination av handelser intraffar som konstruktorerna av det “gene-
rella systemet” inte har beaktat eller kunnat forutse.

Som framgar av 1.18.5 handlar det i detta fall om flera omstindighe-
ter som ledde till att det lastbesked som befilhavaren fick fore starten
var felaktigt. Anda var det ingen av de personer som var inblandade i
handelsen som gjorde nagot direkt avsteg fran géllande rutiner eller
instruktioner. Nedan foljer en analys av de olika delarna i handelsefor-
loppet.

Alla passagerare till Stockholim placeras bak i kabinen
Researrangorens placering av passagerarna till Stockholm langst bak i
kabinen underlattade avstigningen i Goteborg, men var olamplig ur
flygoperativ synvinkel. Researrangoren kande inte till att passagerarnas
placering i kabinen hade betydelse for flygplanets stabilitet. Ingen hade
informerat om detta, vilket far anses varit en brist i gdllande rutiner,
eftersom flygforetaget alltid har ansvaret for passagerarnas placering i
kabinen.
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A andra sidan hade kontaktpersonen pa flygforetaget ingen instruk-
tion eller sdg ndgon anledning att ombesorja passagerarnas placering i
kabinen, eftersom researrangoren hade chartrat hela flygningen.

Uppgift om passagerarnas placering skickas till fel adress
For flygningen fran Salzburg till Géteborg hade den speciella passage-
rarplaceringen ingen betydelse, eftersom flygplanet var nastan fullbe-
lagt. Problemet uppstod forst infor den fortsatta flygningen till Stock-
holm, d& passagerarnas placering i den bakre delen av kabinen gjorde
flygplanet baktungt.

Detta speciella forhallande skulle normalt sett ha “fangats upp" nar
det s.k. SOM-meddelandet, om passagerarnas placering i kabinen fran
Salzburg, rapporterades till PALCO. Men eftersom incheckningen i
Salzburg inte var uppkopplad till PALCO-systemet, skickades medde-
landet i stillet per telex. Till f6ljd av att stationens manualer inte var
uppdaterade skickades det till fel adress, varvid det aldrig kom att rap-
porteras till PALCO.

Default-meddelandet "EVENLY DISTRIBUTED" uppmadark-
sammades inte av CLC

PALCO-preparering av flygningen fortsatte med en felaktig informa-
tion om passagerarnas placering i kabinen. Varning om detta forhal-
lande sandes till incheckningen pa nasta avgangsdestination, dvs. PCI i
Goteborg. Vid den berorda ledningscentralen pa Arlanda, CLC, syntes
avvikelsen som ett diskret meddelande pa en printer med texten
"EVENLY DISTRIBUTED" som ingen observerade. Nagon instruktion
att bevaka detta fanns inte. Befattningshavaren som hanterade SK7918
hade dessutom varit i tjanst i ca 13 timmar, vilket kan ha minskat hans
uppmarksambhet.

Incheckningen oppnades inte i Goteborg
Nista omstdndighet var att ingen i Goteborg sdg ndgon anledning till
att "starta upp" incheckningen for flygningen till Stockholm, eftersom
inga nya passagerare skulle tas ombord. Nagon instruktion om att gora
det vid alla avgéngar, oberoende om passagerare skulle stiga ombord
eller inte, fanns inte.

Konsekvensen blev att felmeddelandet: "DIFF/SOM LDM”, som
vantade i systemet forblev olast.

Vid konstruktionen av PALCO-systemet har man inte forutsett att
denna situation skulle kunna intraffa. Nagon sparr for den fortsatta
PALCO-processen eller for framtagningen av lastbeskedet fanns inte.

Lastbesked med felaktiga uppgifter sandes till flygplanet
Det for flygsidkerheten sa viktiga lastbesked, som befalhavaren fick fran
ACARS-systemet i forarkabinen kort fore starten, var framtaget pa fel-
aktiga grunder och var behaftat med allvarliga fel. Uppgiften om passa-
gerarnas placering i kabinen och flygplanets tyngdpunktslage overens-
stamde inte med verkligheten.

Befdalhavaren upptackte inte felen
Négon mojlighet for befalhavaren att pa lastbeskedet utldsa att det var
framtaget med ett default-varde vad galler passagerarnas placering
fanns inte. (Betraffande informationen fran kabinpersonalen om de
kvarvarande passagerarnas placering bak i kabinen, se avsitt 2.3.)
Den sista ordinarie barridren, som skulle ha kunnat forhindra till-
budet, var darmed genombruten varvid flygplanet kom att taxas ut for
start, med 121 passagerare och 6 besidttningsmedlemmar ombord och
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med ett tyngdpunktsldge som 1ag avsevart bakom det certifierade
tyngdpunktsomradet.

Forarnas samarbete under startférloppet och befialhavarens beslut
att omedelbart avbryta starten nar flygplanet betedde sig onormalt kom
att utgora den sista och fungerande barridren som férhindrade att flyg-
planet kom i luften i denna konfiguration.

Befalhavarens agerande

I samband med markuppehéllet i Goteborg uppméarksammade kabin-
personalen befalhavaren pa att de flesta av passagerarna tycktes vara
placerade langt bak i kabinen, vilket de visste kunde vara olampligt ur
flygsakerhetssynpunkt.

Befialhavaren uppfattade detta meddelande och man kan stilla sig
fragan varfor han inte kontrollerade forhallandet fore starten.

Vid denna tidpunkt stod flygplanet parkerat vid terminalen och flera
av de kvarvarande passagerarna rorde sig fritt i kabinen. For befalhava-
ren var passagerarnas placering i kabinen darfor inte helt given, och
det var naturligt for honom att avvakta med eventuella omplacerings-
atgarder till dess han fatt se lastbeskedet.

Problemen i samband med tankningen och avisningen gjorde att
flygplanet blev forsenat, vilket skapade viss irritation hos besattningen
eftersom alla var angeldgna om att komma ivag sa snabbt som majligt.
Nar avisningen var klar och lastbeskedet kom satt forarna redan fast-
spanda i forarstolarna

Den allmanna uppfattningen var att PALCO-systemet var mycket
tillforlitligt och att ett lastbesked inte kunde tryckas ut sdvida det inte
var korrekt i alla avseenden. Nagot krav p4, eller rutin for att, kontrol-
lera lastbeskedet fanns inte. Befdlhavaren hade full tilltro till saval last-
beskedet som de externa hanteringssystem som anvindes fore starten.

Nir befalhavaren rutinmassigt kontrollerade att sifferuppgifterna pa
flygplanets startmassa och tyngdpunktsliage 1ag innanfor specificerade
granser, hade han glomt kabinpersonalens tidigare ifragasattande av
passagerarnas placering i kabinen. Forhallanden som sannolikt bidra-
git till detta var dels tilltron till PALCO-systemet och dess lastbesked,
byggt pa lang tids erfarenhet av systemet, och dels distraktion fran
storningar och andra arbetsuppgifter under tiden mellan det att pape-
kandet gjordes och lastbeskedet kom.

PALCO-systemet

PALCO-systemet var sd utformat att processen for att ta fram ett last-
besked kunde fortsatta trots att systemet inte fatt nagon information
om hur passagerarna var fordelade i kabinen. Systemet utgick da fran
sitt grundvarde, att passagerarna var jamnt fordelade i kabinen. Nar
detta intraffade angav systemet det genom diskreta meddelanden till
olika delar i systemet ("DIFF/SOM LDM” respektive ’JEVENLY DIS-
TRIBUTED?”). Det fanns bristfalliga rutiner eller instruktioner om att
och hur personalen skulle agera vid dessa meddelanden. Uttrycket
"EVENLY DISTRIBUTED” (Jamt fordelade) ar ocksa missvisande och
uttrycket "UNKNOWN” (Okint) vore mer relevant.

Systemet hade harvidlag likheter med det slags automatiserade sy-
stem som agerar pa egen hand med svag eller ingen feedback till an-
vandaren. Sddana system kan vara sarbara och forsiatta anvandaren i
besvarliga och ofta 6verraskande situationer.
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Svagheterna i den ddvarande utformningen av PALCO-systemet re-
ser fragor hur human factors aspekter tillvaratas vid utformning av
olika typer av informationssystem och datoriserade hjialpmedel som
forarna anvander. Vikten av att flygforetagen forsiakrar sig om att kun-
skaper om human factors anviands vid konstruktion av system som kan
paverka flygsdkerheten dr uppenbar. Hoga krav maéste stillas pa all
verifiering och validering® av sidana system, dven i andra situationer
an normaldrift.

Den atgéard som flygforetaget vidtagit efter tillbudet, dvs. att revide-
ra procedurerna i PALCO-systemet, forefaller kunna bidra till att mins-
ka risken for att lastbesked med faktafel sands till forarna. Emellertid
framgar det inte vilka atgarder som vidtagits for att forbattra aterkopp-
lingen till olika anvandarpersoner i systemet, vilka forvantas uppmark-
samma meddelanden och agera pa dessa.

PALCO/ACARS-systemet ar ett typiskt exempel pa datasystem som
har ersatt tidigare manuella rutiner utférda av erfaren och valutbildad
personal, flygforare, rampagenter, m.fl. Risken finns alltid ddrmed att
man forlorar den extra sikerhetslank som den manuella hanteringen
kan innebira.

Som framgéar av utredningen kan tillforlitligheten i PALCO-systemet
och andra liknande system direkt paverka flygsikerheten. For nirva-
rande finns inget krav att operatoren ska kunna visa tillsynsmyndighe-
ten hur han pa ett systematiskt satt forsakrar sig om att sidana system
ar tillforlitliga och anpassade till manniskans forutsattningar.

Med tanke pa att dessa system anvands av flygforetag i allt storre
omfattning finns det anledning for Luftfartsstyrelsen att i det interna-
tionella flygsakerhetsarbetet verka for att berorda myndigheter ska
stilla storre krav pa kvalitetssakring av sidana system. Sadan kvalitets-
siakring ska inkludera verifiering och validering 4ven mot human fac-
tors krav och i andra situationer 4n normaldrift.

Rutiner vid "udda flygningar"

Den aktuella flygningen var en ndgot udda typ av flygning bland bola-
gets flygningar och hade endast genomforts vid nagra tillfallen tidigare.
Vissa skillnader eller avvikelser fanns fran de mer normala reguljiara
flygningarna. Dessa bidrog till att visa pa svagheter som funnits i sy-
stemet sedan tidigare, men som inte uppdagats. De visade emellertid
ocksa pa behovet att se 6ver och stidrka rutinerna for att forbereda sa-
dana udda och nya typer av flygningar. Som namnts var den bidragan-
de orsaken till att Seat Occupied Message (SOM) siandes till fel adress
fran Salzburg att de manualer som Salzburg fatt inte var uppdaterade.

Flygforetaget har efter tillbudet uppdaterat Station Passenger Ma-
nual (SPM) sé att SOM sinds till ratt adress. Enligt SHK: s bedomning
bor mot bakgrund av denna utredning en bredare genomgang goras for
att ytterligare analysera behovet av atgarder for att stiarka forberedel-
serna av nya och udda typer av flygningar.

Befalhavaransvar

Enligt gidllande regelverk, savil internationellt som nationellt och bo-
lagsvis, ska en befialhavare forvissa sig om att flygplanet ar luftvardigt
och korrekt preparerat fore varje flygning. I praktiken ar det inom den

6 Verifiering och validering — Bekraftelse genom att framldgga bevis pa att specificerade
krav respektive krav for en speciell avsedd anviandning eller tillimpning har uppfyllts.
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tunga trafikflygverksamheten dock svart for en befalhavare att uppfylla
dessa krav.

For att den kommersiella luftfarten ska kunna uppfylla kravet pa
flygsidkerhet, effektivitet och ekonomi erfordras att savil den tekniska
som den operativa verksamheten sker med anvindning av avancerade
tekniska system och langt utvecklade rutiner. Befialhavare har varken
tid eller praktisk mojlighet att sjalv utfora alla de kontroller som skulle
behovas for att kunna ta det fulla ansvaret enligt gillande krav. Befal-
havaren ar tvungen att till stor del forlita sig pa andra personers kon-
troller och de tekniska hjalpmedel som anvands.

Att dra gransen mellan de kontroller som en befilhavare maste
kunna 6verlata till att andra att utféra och de som befalhavaren rim-
ligtvis sjalv maste gora ar svart. For att belysa det komplexa i situatio-
nen kan man konstatera att befilhavarens mojlighet att sjalv kontrolle-
ra passagerarnas fordelning i kabinen i de flesta fall 4r goda. En mot-
svarande kontroll av lastat bagage och frakt i lastutrymmet ar i det
narmaste omdojlig under normala forhallanden.

Tillforlitligheten hos det lastbesked som bearbetas fore varje flyg-
ning ir avgorande for flygningens sikerhet. Det aktuella tillbudet har
visat att de rutiner och datoriserade system som anvands for framtag-
ning av lastbeskedet kan innehélla okdnda brister. Det extraarbete som
det skulle innebara for befalhavaren att fore start, med lamplig infor-
mation fran kabinpersonalen, kontrollera lastbeskedets uppgifter om
passagerarnas antal och placering i kabinen, torde inte vara storre an
att det motiveras av den 6kade flygsidkerheten.

SHK stoder darfor det krav som STK stallt till flygforetaget betraf-
fande fysisk kontroll av att passagerarnas placering i kabinen Gverens-
stimmer med vad som ar angivet pa lastbeskedet. Det finns darfor an-
ledning for Luftfartsstyrelsen att infora liknande krav vid all tung pas-
sagerartrafik.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Merparten av passagerarna var placerade i den bakre delen av ka-
binen.

d) Viss information i lastbeskedet var felaktig.

e) Brister har konstaterats i de rutiner och datoriserade system som
anvands for framtagning av bl.a. lastbeskedet.

f) Starten paborjades med ett tyngdpunktslidge som 1dg mer 4n 1/4
bakom det certifierade tyngdpunktsomradet.

g) Flygplanets nos littade spontant vid drygt halva den normala l4tt-
ningsfarten.

h) Krav finns inte pa kvalitetssakring, inklusive verifiering och valide-
ring med avseende pa human factors, av de datasystem som an-
vands for framtagning av lastbesked.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av brister i rutiner och datasystem som anvands
for framtagning av lastbesked.
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4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

i det internationella flygsidkerhetsarbetet verka for att berorda
tillsynsmyndigheter stiller storre krav pa kvalitetssakring, in-
Kklusive verifiering och validering dven med avseende pa human
factors, av operativa hjalpsystem som kan paverka flygsidkerhe-
ten (RL 2005:20 R1),

infora krav pa information och kvitteringsforfarande da verkliga
ingangsvirden ersatts med berdknade eller default” varden i
datasystem som anvinds av forare vid planering av flygning och
som kan paverka flygsikerheten (RL 2005:20 R2) samt

for all passagerartrafik med tunga luftfartyg infora krav pa rim-
lighetskontroll av lastbesked mot passagerarnas faktiska placer-
ing i kabinen da datoriserade system anvands for framtagning
av lastbesked (RL 2005:20 R3).
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BILAGA 1

AQOC BEGIN 03/12/07 19:02:04 .LN-RPL
- LOADSHEET

MSG ID-190112-03
TYPE=-FINAL

FLT ID-SK7918

NOTOC=N
ORIG-CPHBOSK

LOADSHEET FINATL 2001 EDN 03
8K7918/07 07DECO03

GOT ARN LNRPIL 7383 2/5

DOW 43320

ZFW 54025 MAX 62731 L

TOF 5260

TOW 59285 MAX 70533

TIF 2300

LAW 56985 MAX 66360
UNDLD 8706

PAX Y 121 TTL 123
DOI 35

DLI 41

LIZFW 42

LITOW 44

MAC-TOW 25

TRIM BY CABIN AREA - SECTION
OA 01-06 22

0B 07-16 37

ocC 17=25 37

0D 26-32 25

LOADMESSAGﬁ
-ARN.69/52/0/2.71390.3/1390.PAX/121

BALANCE LIMITS BEFORE LMC

FWD/AFT 15/51 AT ZFW
13/56 AT TOW

ST |

END LOADSHEET




