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Statens haverikommission har undersékt ett tillbud som intraffade den 19
september 2010 i luftrummet SW Umed flygplats, AC lin, med ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-RAC.

Statens haverikommission overlamnar hirmed enligt férordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart en rapport dver undersékningen.

Statens haverikommission begir besked frin EASA senast den 31 december

2011 om vilka dtgirder som har vidtagits med anledning av de i rapporten
intagna rekommendationerna.

Carin Hellner Stefan Christensen
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till hdandelsen som skador och effekter i dvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan han-
delse. Samtidigt ska undersdkningen ge underlag for en bedémning av de in-
satser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksunderstkningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersékning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. férsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersoékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersotka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredning av luftfartshandelser regleras i huvudsak av foérordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil luft-
fart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 27 oktober 2010 om att
ett tillbud med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-RAC intraffat i
luftrummet SW Umea den 19 september 2010 ca kl. 14:30

Tillbudet har undersokts av SHK som foretréatts av Carin Hellner ordférande,
och Stefan Christensen utredningschef. SHK har bitratts av Liselotte Yregard
som medicinsk expert. Undersékningen har féljts av Transportstyrelsen ge-
nom Jan Fuhr.

Utredningen har avgrénsats till att inte omfatta tekniska detaljer angdende
luftfartyget.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet

Agare/Operator
Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. féoraren/Eleven
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Kabinbeséttning

SE-RAC, Embraer EMB-145LR

Normal, luftvardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)

Investment AB Janus/City Airline
2010-09-19, kl. 14:30 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC+ 2 timmar)

I luftrummet SW Umea flygplats, AC lan.
Kommersiell flygtransport

Enligt METAR ESNU 14:20: Vind 350°, 8 knop,
sikt 6ver 10 km, enstaka moln med bas 1700
fot, spridda moln med bas 3100 fot, brutet
molntacke med bas 3600 fot. Temp./daggpunkt
11/07 °C, QNH 997 hPa

3

43
Inga
Inga
Inga

36 ar/ATPL
3590 timmar, varav 2890 timmar pa typen
105 timmar, samtliga pa typen

26

26 ar, CPL

2870 timmar, varav 2568 timmar pa typen
130 timmar, samtliga pa typen

83

1 person

Sammanfattning

Under en reguljarflygning Géteborg — Umea insjuknade den bitradande fora-
ren i svara magsmartor under flygningen. Tillstdndet forvarrades under in-
flygningen da den bitradande foraren kraktes och under ett kortare moment
forlorade medvetandet. Situationen medférde att befalhavaren under inflyg-
ning och landning fick utféra aven den bitradande forarens arbetsuppgifter da

denne var inkapaciterad.

Efter landningen kontaktade befalhavaren foretagets operativa ledning och

fick radet att diskutera fortsatt tjanstgoring med den bitradande féraren. Man
enades om att genomfora returflygningen till Géteborg eftersom den bitradan-
de foraren kande sig battre. Under flygningen aterkom smartorna och den bi-
tradande foraren kraktes vid tva tillfallen. Efter landning hamtades den bitra-
dande foraren med bil vid luftfartyget. Pa Sahlgrenska universitetssjukhuset
kunde senare den bitradande foraren diagnostiseras med akut blindtarmsin-
flammation.

Enligt medicinska och operativa foreskrifter far flygtjanstgoring inte paborjas
om man ar medveten om forsamring av halsotillstdndet som kan paverka ut-
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ovandet av tjansten. Det finns emellertid inte nagra foreskrifter eller rekom-
mendationer — vare sig i foretagets manualer eller i styrande regelverk - anga-
ende avbrytande av aktiv flygtjanstgoring efter ett intraffat tillbud da en med-
lem ur cockpitbeséattningen blivit inkapaciterad.

Det intraffade tillbudet, dar den bitradande foraren flog som aktiv forare efter
att ha varit inkapaciterad, orsakades av att forarens halsotillstand missbedom-
des. Bidragande har varit brister i regelverket i EU-OPS avseende fortsatt
tjanstgoring efter inkapacitering.

Rekommendationer

EASA rekommenderas att:

Tillse att foreskrifterna avseende inkapacitering av cockpitbeséattning komplet-
teras med restriktioner for fortsatt flygtjanstgoring efter ett intraffat tilloud
(RL 2011:11, RY).



1.1
111

1.1.2

1.1.3.

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Operatoren skulle genomféra en reguljarflygning fran Goteborg/Landvetter
flygplats till Umea flygplats med ett luftfartyg av typen Embraer 145 med regi-
streringsbeteckningen SE-RAC. Ombord fanns 43 passagerare och tre besatt-
ningsmedlemmar. Besdttningen var planerad att sedan flyga tillbaka till Géte-
borg och att darefter utfora en tur och returflygning till Skelleftea.

Planering och férberedelser infor flygningen fortlépte utan problem och inga
avvikelser finns rapporterade. Luftfartyget startade och paborjade flygningen
mot Umea enligt normala rutiner. Det hade beslutats att den bitradande fora-
ren skulle vara PF (Pilot Flying) pa den aktuella strackan.

Flygningen

Under flygningen uppmarksammade den bitradande foraren befalhavaren pa
begynnande magsmartor. Smartorna dkade vartefter flygningen fortskred,
men besattningen beslot att fortsatta flygningen mot Umea. Under inflygning-
en mot flygplatsen intensifierades smartorna och den bitradande féraren kun-
de inte langre hantera luftfartyget utan lamnade 6ver kontrollerna till befalha-
varen.

Den bitradande foraren deltog inte i luftfartygets framférande under de sista
faserna vid inflygning och landning. Befélhavaren fick framfora luftfartyget
och samtidigt utféra den bitradande forarens arbetsuppgifter. Under inflyg-
ningen uppfattade befalhavaren att den bitrddande féraren under ett moment
svimmade och aven kraktes. Inga radiomeddelanden eller nédanrop sandes till
flygledningen med anledning av den uppkomna situationen.

Enligt befalhavarens uppgifter hade den bitradande féraren inte varit fullt
medveten om sitt status och hade heller inte kunnat minnas alla delar av flyg-
ningens slutfaser. Landningen genomférdes emellertid utan ytterligare kom-
plikationer och luftfartyget taxades in till terminalbyggnaden. Beféalhavaren
meddelade darefter markpersonalen om att den bitradande foraren inte mad-
de bra och att man darfor ville avvakta med beslut angdende returflygningen
till Goteborg.

Returflygningen

Under markuppehallet i Umea - som var planerat till 20 minuter — ringde be-
falhavaren till foretagets operativa ledning for att radfraga om den uppkomna
situationen. Enligt uppgift blev befalhavaren meddelad att ansvaret for ett
eventuellt beslut om flygning vilade pa befalhavaren efter samrad med den
bitradande foraren. Under samtalet informerades befélhavaren aven om vik-
ten av att den bitrddande foraren till alla delar skulle kunna ta 6ver flygningen
for det fall befalhavaren skulle bli inkapaciterad. Beféalhavaren kontaktade
aven foretagets planeringsavdelning och meddelade att en annan bitradande
forare skulle kallas ut till Goteborg/Landvetter for att genomfdra den reste-
rande tjanstgéringen om returflygningen kunde utféras.

Den bitradande forarens tillstdnd hade stabiliserats under markuppehallet och
enligt uppgift kdande sig denne nu mycket battre. Efter diskussion med befal-
havaren fattades ett gemensamt beslut att genomfora returflygningen till Go-
teborg. Enligt uppgifter fran befalhavaren var beslutet grundat pa att den bi-
tradande féraren nu madde bra och att det inte skulle foreligga nagra problem
med tjanstgdringen ombord.
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Beslutet om flygning meddelades markpersonalen pa Umea flygplats och pas-
sagerarna kunde slappas ombord. Starten och den inledande delen av flyg-
ningen forflot utan problem. Efter ca 30 minuter aterkom emellertid mag-
smaértorna och den bitradande foraren kréaktes vid tva tillfallen. Flygningen
genomfordes dock utan ytterligare komplikationer. Beféalhavaren kontaktade
foretaget nar man narmade sig Goteborg och begéarde att en bil skulle sdndas
ut for att hAmta den bitrddande féraren.

Efter landning uppsotkte den bitradande féraren sjukhus dar akut blindtarms-
inflammation kunde konstateras.

Personskador

Besattning Passagerare Totalt Ovriga
Omkomna — — — —
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - Ej tillampligt
Inga skador 3 43 46 Ej tillampligt
Totalt 3 43 46 —

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befalhavaren
Befalhavaren var vid tillfallet 36 &r och hade gallande ATPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1,5 8,2 105 3590
Aktuell typ 1,5 8,2 105 2890

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 26.
Inflygning pa typ genomfordes 6 november 2005.

Bitradande foraren

Bitradande foraren var vid tillfallet 26 ar och hade géllande CPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1,5 0 130 2870
Aktuell typ 1,5 0 130 2568

Antal landningar aktuell klass/typ senaste 90 dagarna: 83.
Inflygning pa typ genomfordes 8 oktober 2006.

Kabinbeséttning

En person.
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1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

Forarnas tjanstgoring

Den aktuella flygningen var den forsta i besattningens planerade dagsprogram
som omfattade fyra flygningar. For saval befalhavaren som den bitradande
foraren utgjorde dagsprogrammet dag ett i en pabdrjad arbetsslinga. Den bi-
tradande féraren hade sin forsta arbetsdag efter en langre period utan aktiv
flygtjanst.

Luftfartyget

Luftfartyget av typen Embraer 145 hade luftvardighetsbevis med géllande
granskningsbevis (ARC).

SE-DZE | 1
= \

EMB-145, SE-DZB. Foto: Maarten Wagemans

Meteorologisk information

Enligt METAR ESNU 14:20: Vind 350°, 8 knop, sikt éver 10 km, enstaka moln
med bas 1700 fot, spridda moln med bas 3100 fot, brutet molntacke med bas
3600 fot. Temp./daggpunkt 11/07 °C, QNH 997 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

I ett tvapilotsystem ska den forare som ar PF hantera all mandvrering

av luftfartyget. Den andra foraren - PNF (Pilot Non Flying) - ska efter instruk-
tioner fran PF assistera med 6vriga arbetsuppgifter sdsom bland annat regla-
gehantering och radiokommunikation.

| det aktuella fallet fick befalhavaren, utdéver mandévrering av luftfartyget, han-
tera samtlig radiokommunikation under den sista delen av flygningen.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP1-Sverige/Sweden.

LAIP — Aeronautical Information Publication.
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Fard- och ljudregistratorer

Ingen information fran registratorer har tillvaratagits vid det aktuella tillbu-
det.

Plats for handelsen

Tillbudet intraffade i luftrummet sydvast om Umea.

Medicinsk information

Den bitradande foraren hade genomfort foreskriven lakarundersékning och
hade giltigt medicinskt intyg.

Fem dagar fore aktuell flygning fick den bitradande féraren ont i magen. Sym-
tomen var lindriga och var mest i form av ett obehag i magen utan illamaende
eller krékningar. Besvaren slappte dock inte utan fanns kvar i stort sett ofor-
andrade. Under dessa dagar var den bitradande foraren inte inplanerad for
tjanstgdring men har uppgett att vederbérande inte madde samre an att denne
bedomde sig vara kapabel att tjanstgéra om sa varit planerat.

Under den aktuella flygningen, i samband med inflygningen, forvarrades sym-
tomen och den bitradande foraren fick svara buksmartor och blev illamaende.
Efter landning madde den bitradande foraren betydligt battre och upplevde att
besvaren i magen minskat samt att illamaendet forsvunnit.

Den bitradande foraren kande sig, vid denna tidpunkt, inte mer medtagen &n
att denne ansag sig kapabel att fortsatta sin tjanstgoring under flygningen till
Goteborg.

Pa returflygningen aterkom emellertid illamaendet, smartorna tilltog och den
bitradande foraren kraktes vid tva tillfallen néar planet var pa marschhéjd. Un-
der landningen hade denne svara buksmartor. Trots férsamringen fullfoljde
den bitradande foraren sina uppgifter i cockpit under returflygningen.

Den bitradande foraren uppsdkte under eftermiddagen akutmottagningen vid
Sahlgrenska Universitetssjukhuset och blev da inlagd for observation under
diagnosen akut blindtarmsinflammation. Efter att ha blivit insatt pa antibioti-
ka skrevs den bitradande foraren ut fran sjukhuset under eftermiddagen fol-
jande dag.

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Réaddningsinsatsen

I det aktuella fallet var inte situationen kand av flygledningen och nagon radd-
ningstjanst hade darfor inte aktiverats.

Sarskilda prov och undersékningar

Inga.
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Foretagets organisation och ledning

Generellt

Foretaget grundades &r 2001 och har sitt sate i Goteborg. Verksamheten bestar
huvudsakligen av reguljar passagerartrafik fran Goteborg/Landvetter till inri-
kes och utrikes destinationer. Foretaget ar privatagt och opererade vid tiden
for tilloudet med en flotta bestdende av Embraer 135/145 och MD8O0.

Manualer

| foretagets driftshandbok (OM — Operations Manual) finns rutiner beskrivna
for situationer med inkapacitering hos besattningsmedlemmar (crew incapaci-
tation). | kapitlet finns beskrivet identifiering och hantering av en uppkommen
situation nar en besattningsmedlem av nagon anledning blivit inkapaciterad
under flygning.

Kapitlet beskriver i tre steg de atgarder som ska utforas av den (kvarvarande)
forare som da ska utfora samtliga arbetsuppgifter i cockpit. Den forsta atgéar-
den bestar av en checklista med akuta operativa atgarder enligt foljande (SHK
Oversattning):

e Ta oOver kontrollerna med: "My controls”.

e Aktivera autopiloten.

e Deklarera ndd genom att sanda MAYDAY och aktivera nddkoden 7700
pa luftfartygets transponder.

¢ Informera kabinbesattningen.

e Om moijligt flytta den inkapaciterade foraren fran stolen. 1 vilket fall
ska hans/hennes forarséte justeras i avsikt att forhindra ofrivillig pa-
verkan pa luftfartygets reglage.

Det andra steget beskriver mojliga medicinska atgarder samt att - med hansyn
till radande omsténdigheter - landa snarast och foranstalta om relevant om-
handertagande efter landning.

Tredje steget behandlar operativ hantering i samband med landning, intaxning
och parkering, samt omlastning av besattningsmedlemmen till en eventuellt
vantande ambulans.

Det finns inga instruktioner eller beslutsstdéd i OM avseende forutsattningar
for fortsatt tjanstgoring i samband med situationer da en besattningsmedlem
blivit inkapaciterad under flygning. Tidigare skrivningar i OM, (se 1.18.3), f0-
reskrev att hela besattningen skulle tas ur tjanst efter ett tillbud med en inka-
paciterad besattningsmedlem.

Ovrigt
Allmanna foreskrifter

SHK har tagit del av vissa av de foreskrifter som galler generellt for flygtjanst i
samband med sjukdom eller forsamrade hélsotillstand. Foreskrifter finns dven
utfardade avseende rapportskyldighet vid sjukhusvistelser. | det aktuella fallet
har inga uppgifter lAmnats till SHK avseende den postmedicinska anmal-
ningsplikt som foreskrivs.

Vid forsamrat hélsotillstand galler att innehavare av medicinskt intyg inte far
utdva sina befogenheter i sina certifikat och dartill knutna behérigheter eller
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auktorisationer vid nagot tillfalle d& de &r medvetna om nagon férsamring av
halsotillstdndet som skulle kunna géra dem oférmdogna att pa ett sakert satt
utdva dessa befogenheter (LFS 2008:30).

Den far inte tjanstgdra ombord som pa grund av sjukdom, uttréttning, paver-
kan av alkoholhaltiga drycker eller andra medel eller av andra sadana skal inte
kan fullgéra sina uppgifter pa ett betryggande satt (Luftfartsforordningen
2010:770, kapitel 5, 98).

Innehavare av medicinska intyg ska, utan otillborligt drojsmal, radfraga en
instans med flygmedicinsk behdrighet vid intagning pa sjukhus eller klinik i
mer an tolv timmar (LFS 2008:30, bilaga 1, 1.040 c1).

Operativa foreskrifter

De foreskrifter som reglerar "pilot incapacitation” aterfinns i EU-OPS , Opera-
ting Procedures. Avsnittet i paragraf 8.3.14 foreskriver operatdren att uppratta
procedurer for att identifiera och hantera inkapacitering under flygning. Det
finns aven foreskrivet regler for utbildning och traning avseende dessa nodsi-
tuationer (OPS 1.965, appendix 1).

Avseende den medicinska statusen foreskrivs att besattningsmedlemmar inte
ska tjanstgéra ombord da tillamplig medicinsk status inte ar uppfylld, eller da
han/hon har nagon tvekan avseende forutsattningarna for att kunna utféra de
tjanster han/hon ar alagda ombord (OPS 1.085).

I certifikatbestammelserna finns avseende magdkommor, "Gastro-intestinal
upsets”, specifikt beskrivet att flygning inte ska utféras innan symptomen har
upphort (JAR-FCL , Allmanna rad, kapitel 4.5).

SHK kan emellertid konstatera att det inte finns nagra anvisningar eller fore-
skrifter - vare sig i nationella eller internationella regelverk — avseende forfa-
rande vid planerad fortsatt tjanstgoring efter ett intraffat sjukdomsfall om-
bord. Det kan &ven namnas att foreskrifterna i nuvarande EU-OPS avseende
inkapacitering ar oférandrade sedan 2002 (davarande JAR-OPS 1).

Tidigare héandelser

Den aktuella operatdren har varit utsatt for en liknande handelse med inkapa-
citering ombord, se SHK rapport RL 2003:25. Vid detta tillbud tog den bitra-
dande féraren dver kontrollen sedan befalhavaren insjuknat och blivit inkapa-
citerad. Enligt de da gallande reglerna i foretagets operativa manual (OM) togs
hela besattningen ur tjanst och resterande del av flygpasset stalldes in.

Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som tyder pa att
den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och méan inte har samma mdjligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra sadana omstandigheter har dock inte hittats.

Vidtagna atgarder

Efter tillbudet har den aktuella operatdren fortydligat bestdmmelserna i fore-
tagets OM sa att aktiv tjanstgoring avbryts for en besattningsman som blivit
inkapaciterad.
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13
ANALYS

Generellt

Utredningen av handelserna ombord pa SE-RAC har grundats pa gallande lag
samt de definitioner i Annex 13, attachment C, till Chicagokonventionen som
beskriver allvarliga luftfartshéandelser, (serious incidents), som ska utredas av
den berdrda medlemsstaten. | denna bilaga finns begreppet "Flight crew inca-
pacitation in flight” listat bland handelsekategorierna.

| det aktuella fallet har en forares inkapacitering intraffat pa den forsta flyg-
ningen for dagen och utreds darfor i denna rapport. SHK har emellertid foku-
serat utredningen pa returflygningen (déar nagon formell inkapacitering inte
fanns rapporterad), med vidhédngande beslut och féreskrifter avseende medi-
cinska forutsattningar for flygtjanst.

Orsaken till att SHK uttkat utredningen i detta avseende ar att begreppet in-
kapacitering a&r omhéandertaget i de foreskrifter som styr den kommersiella
luftfarten, men att motsvarande regler for att forhindra fortsatt tjanstgoring
efter intraffad inkapacitering inte finns foreskrivet.

Fokuseringen pa returflygningen avspeglas dven i den i rapporten redovisade
orsaksanalysen med vidhdngande rekommendation.

Flygningen till Umea

Den bitradande féraren

Det kan konstateras att den bitradande féraren kant av symptomen under ca
fem dagar fore tilloudet och har uppgett att dessa i stort sett legat pa en kon-
stant niva under tidsperioden. De medicinska foreskrifter som ar gallande
foreskriver att flygtjanstgoring inte far pabdrjas om man ar medveten om hal-
soférsamringar som kan paverka flygtjanstens sakra utévande.

Alla manniskor kan emellertid ha "bra och daliga” dagar. Det ar inte svart att
forestélla sig att den bitradande foraren - efter att ha matt mindre bra ett antal
dagar - pa tillbudsdagen tyckte att det kandes ganska bra och att flygning inte
skulle vara nagra problem. Det kan vara svart som individ att vardera riskerna
vid symptom som det nu intraffade for att darefter kunna stélla en korrekt
diagnos - eller "riskbeddmning” - huruvida tillstandet skulle kunna forvéarras
och eventuellt paverka flygtjansten.

Det &r & andra sidan inte heller rimligt att krava att individer alltid ska uppso-
ka lakare for symptom som man sjalv anser vara lindriga. Det kan exempelvis
rora sig om huvudvark, forkylningar eller mindre smarttillstdnd. Aven om det
vid en efterhandsgranskning ar Iatt att tycka att den bitradande féraren kanske
borde ha dvervagt att inte paborja flygtjanstgoring den aktuella dagen, far det
nuvarande systemet dar individen sjalv ansvarar for sitt medicinska status
anses vara tillfredsstéllande.

Befalhavaren

Efter flygningens paborjande meddelade den bitradande foraren befalhavaren
om sina smartor. Nar dessa forvarrades fattade befalhavaren beslutet att ta
Over kontrollerna och darmed ta 6ver den bitradande forarens arbetsuppgifter.
I detta sammanhang innebar ett sddant 6vertagande att den kvarvarande fora-
rens arbetsbérda dkar signifikant. Forutom manovrering av luftfartyget ska
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den definitionsmassigt "ensamme” foraren nu dven hantera reglage och radio-
kommunikation och andra uppgifter som kollegan skulle utfort.

Flygledningen blev emellertid inte informerad och atgarderna innefattande
Mayday call och transponder blev aldrig utférda. Den uppkomna situationen -
tillsammans med en férmodad oro for sin sjuka kollega - kan mgjligen forklara
varfor delar av foretagets instruktioner i situationer som dessa inte blev utfor-
da. Med hansyn till den bitradande forarens tillstdnd under senare delen av
inflygningen — med krakningar och svimningsanfall — hade férvarning till
Umea flygplats sannolikt resulterat att i ambulans hade satts i beredskap.

Flygningen fran Umea

Den bitrddande foraren

Efter landningen i Umea kéande sig den bitradande foraren enligt uppgift batt-
re. Efter diskussion med befélhavaren fattades beslut att genomfdra returflyg-
ningen. De omsténdigheter som varit radande infor flygpassets borjan i Gote-
borg kan inte anses ha férelegat vid beslutet att genomféra returflygningen.

Den bitradande forarens medicinska status uppfyllde vid returflygningen san-
nolikt inte de medicinska kraven for flygtjanst. De foregaende dagarnas symp-
tom, som kulminerade i svara smartor, krakningar och svimningsanfall under

flygningen, utgjorde enligt SHK mycket tydliga markdérer pa att flygtjanst inte

skulle paborjas. Det finns dven beskrivet i certifikatbestammelserna betraffan-
de magsmartor att flygning inte far utforas innan symptomen ar borta.

Beslutet att flyga var emellertid inte ett individuellt beslut fran den bitradande
foraren, utan ett resultat av en diskussion med befélhavaren. Diskussionen
skedde enligt uppgift helt utan press eller paverkan fran befalhavaren. I en
situation dar passagerarna vantar och flygplan och besattning befinner sig pa
utestation ar det emellertid inte svart att forsta att ett relativt starkt — om an
outtalat — tryck vilade pa den bitradande féraren.

Det &r ocksa mojligt att andra faktorer — exempelvis praktiska och ekonomiska
konsekvenser — paverkade den bitradande foraren att trots sin medicinska
status acceptera att genomfora returflygningen till Géteborg, som &ven utgjor-
de forarens hemmabas. Den diskussion som forekom kan heller inte anses
vara forutsattningslos, da en person som nyss erfarit ett allvarligt sjukdoms-
tillstand sannolikt inte alltid kan tilltros ett rationellt tdnkande.

Befalhavaren

Efter landningen i Umea hade befalhavaren att fatta beslut angaende alterna-
tiv betraffande den planerade aterflygningen till Géteborg. De huvudsakliga
beslutsalternativ som stod till buds kan sammanfattas enligt féljande:

e stallain flygningen,
o forsena flygningen,
e genomfora flygningen.

I avsaknad av beslutsstdd i foretagets OM kontaktade befdlhavaren den opera-
tiva ledningen i foretaget. Han fick dar radet att inte kdnna nagon press att
utfora flygningen samt att forsékra sig om att den bitradande foraren pa ett
sakert satt skulle kunna ta dver kontrollerna i det fall befalhavaren skulle bli
sjuk. Detta samtal foregick under det korta markstoppet (20 minuter) i Umea.
| intervjuer eller rapporter har inte framkommit att befalhavaren meddelat
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markpersonalen i Umed avseende att flygningen skulle stallas in alternativt
forsenas, endast att man skulle avvakta med att slappa ombord passagerarna.
Befalhavaren ringde &ven till foretagets trafikavdelning for att meddela att en
reserv skulle kallas ut till Goteborg/Landvetter i det fall returflygningen skulle
kunna genomféras. SHK finner detta tamligen anmarkningsvart eftersom det
visar att befalhavaren insag att den bitradande forarens radande tillstand inte
skulle medge fortsatt tjanstgoring fran Goteborg.

Det bor aven namnas att det inte finns nagra hinder for befalhavarens ageran-
de och beslut i foretagsmanualer eller andra regelverk. I situationer som den
nu uppkomna — déar beslutsstod saknas — ar det befalhavaren som har det slut-
liga ansvaret for beslutet om en flygning ska genomféras. Enligt SHK &r det en
stor skillnad pa att slutféra en pagaende flygning med en inkapaciterad forare
jamfort med att paborja en ny flygning med en kraftigt forhojd risk for en upp-
repning av det tidigare intraffade sjukdomstillstandet.

OM

Som tidigare namnts har det aktuella foretaget haft ett liknande tillbud med
inkapacitering ombord. De da raddande skrivningarna i OM foreskrev att hela
besattningen skulle tas ur tjanst efter ett tillbud av detta slag. Den nuvarande
skrivningen i OM har emellertid inga foreskrifter som reglerar fortsatt tjanst-
goring efter ett tillbud med en inkapaciterad forare.

SHK har kontrollerat med EASA nar — och om — de nuvarande skrivningarna i
EU-OPS har andrats avseende "crew incapacitation”. Det har dock framkom-
mit att nuvarande regler inte &ndrats sedan 2002. De dndringar som foretagits
i operatérens OM har darfor inte haft regelandringar som grund.

Den tidigare skrivningen dar hela besattningen togs ur tjanst har méjligen
inneburit en alltfor omfattande atgard nar en besattningsman blivit inkapaci-
terad, varfor det ar forstaeligt att avsnittet reviderats. Det som ar svarare att
forsta ar varfor operatoren i sin OM inte har foreskrivit att den besattnings-
medlem som blivit inkapaciterad omedelbart ska forhindras att fortsatta aktiv
flygtjanst.

OPS

Som tidigare namnts innefattar foreskrifterna i EU-OPS atgarder vid inkapaci-
tering under flygning. Det finns inga regler eller rad avseende fortsatt tjanstgo-
ring efter en handelse som inneburit inkapacitering hos en besattningsmed-
lem. Ur flygsdkerhetssynpunkt ar det inte acceptabelt att en forare som nyss
haft en allvarlig medicinsk incident ombord, fortsatter sin flygtjanst i en kom-
mersiell verksamhet med betalande passagerare.

Den nu intraffade handelsen visar enligt SHK tydligt att det nuvarande regel-
verket behover kompletteras med atgarder efter en - intraffad eller misstankt -
inkapacitering. Under den returflygning som nu utférdes tillbaka till Géteborg
insjuknade den bitradande foraren ater i svara smartor och kan pa sannolika
grunder bedémas ha varit periodvis inkapaciterad aven pa denna flygning.

Att inte pabdrja tjanstgoring och/eller att inte fortsatta tjanstgoring vid medi-
cinska akommor, &r normalt ett beslut som &r latt att fatta pA hemmabas. Pa
utestation daremot kan en rad faktorer paverka individer att fatta beslut som
inte alltid &r ett resultat av rationellt tdnkande och handlande.
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Ett satt att undvika att dessa situationer uppstar ar att komplettera regelverket
kring inkapacitering med restriktioner avseende fortsatt aktiv flygtjanst efter
ett intraffat medicinskt tilloud. En forare som rakat ut for en sa traumatisk
handelse som inkapacitering under flygtjanst ska aldrig behéva riskera en dis-
kussion huruvida han/hon omedelbart kan s&tta sig vid kontrollerna igen. Re-
gelverket kan dven kompletteras med krav pa lakarkontroll innan individen
kan aterga i flygtjanst igen.

UTLATANDE

Undersoékningsresultat

a) Forarna hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis.

¢) Den bitradande foraren hade periodvis haft magsmartor under fem dagar
fore den aktuella tjanstgéringsdagen.

d) Den bitradande foraren blev inkapaciterad under flygning.

e) Befalhavaren 6vertog kontrollerna och utférde &ven den bitrddande
forarens arbetsuppgifter under inflygning och landning.

f) Inget nddmeddelande sandes fran luftfartyget.

g) Transpondern stalldes inte in pa nédkoden 7700.

h) Landningen och intaxningen skedde utan problem.

i) Den operativa ledningen i foretaget 6verlat beslut om returflygningen till
besattningen.

j) Befalhavaren beslutade att genomfora returflygningen efter samrad med
den bitrddande foraren.

k) Den bitradande foraren blev anyo inkapaciterad med fornyade smartanfall
och krakningar pa returflygningen.

I) Bestammelserna avseende medicinsk status for att fa utdva aktiv flygtjanst
var inte uppfyllda vid returflygningen.

m) Det finns inga restriktioner avseende fortsatt flygtjanstgéring efter
inkapacitering.

n) Den bitradande foraren diagnostiserades med akut blindtarmsinflamma-
tion.

Orsaker till tillbudet

Det intraffade tillbudet, dar den bitrddande foraren flog som aktiv forare efter
att ha varit inkapaciterad, orsakades av att forarens halsotillstand missbedom-
des. Bidragande har varit brister i regelverket i EU-OPS avseende fortsatt
tjanstgoring efter inkapacitering.

REKOMMENDATIONER

EASA rekommenderas att:

Tillse att foreskrifterna avseende inkapacitering av cockpitbeséattning komplet-
teras med restriktioner for fortsatt flygtjanstgoring efter ett intraffat tilloud
(RL 2011:11, RY).
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