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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 9 maj 2019 om att ett allvarligt tillbud med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-LRA hade intraffat pa Linkoping/Saab flyg-
plats, Ostergdtlands 1an, den 8 maj 2019, klockan 11.02.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ordforande,
Gideon Singer, utredningsledare och Ola Olsson, teknisk utredare.

Som radgivare for typcertifikatinnehavaren Saab AB har Jan-Erik Andersson
deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Bengt Holmqvist deltagit.

Som radgivare for Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) har Hannu
Melaranta deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfartsorganisa-
tionen (ICAQ), EASA, EU-kommissionen och Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet

Haverikommissionen har genomfért intervjuer med piloterna, flygplatspersonal
och nyckelpersoner hos operatoren. Vidare har haverikommissionen besokt
platsen for handelsen och bl.a. genomfort matningar pa flygplatsen. Rapporter
fran piloterna och fran operatoren har inhamtats, liksom bilder fran flygplatsen,
tekniskt underlag om flygplansindividen och information fran typcertifikatinne-
havaren.

Avgransningar

Haverikommissionen har avgransat utredningen till de fragor som ror av-
akningen av banan vid start. Haverikommissionen har inte funnit anledning att
narmare utreda eller analysera den omstandigheten att flygplanet efter hédndelsen
flogs till Goteborg/Landvetter flygplats utan att nagon inspektion av flygplanet
genomfordes.

Ett haverisammantrédde holls den 3 september 2019. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Operator
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavaren:

Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

Bitradande piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

SE-LRA, SAAB 2000

SAAB 2000

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

014

Saab AB

2018-05-08, klockan 11.02 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Linkoping/Saab flygplats, Ostergotlands
lan, (5824N 01539E, 46 meter dver
havet)

Kommersiell lufttransport

Enligt METAR?: vind 220 grader,

11 knop, sikt >10 km, moln 4/8 med bas
6 600 fot, temperatur/daggpunkt +8/-2°C,
QNH* 1010 hPa

14

3

11

Inga

Skador pa déck

Skadat bankantsljus

55 ar, ATPL®

10 733 timmar, varav 1 163 timmar pa
typen

111 timmar, varav 41 timmar pa typen
12 pa typen

47 ar, ATPL
4 159 timmar, varav 135 timmar pa typen
35 timmar, varav 29 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 26 pa typen

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid vérlden Gver.
3 METAR (Aerodrome routine meteorological report) — regelbunden rapport for luftfarten (i meteorologisk

kod for luftfarten).

4 QNH — hojdmataren installd sa att hojden 6ver havsytans medelniva erhélls nar man befinner sig pa

marken.

5 ATPL (Airline Transport Pilot License) — trafikflygarcertifikat med befalhavarbehcrighet for stora luft-

fartyg.
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SAMMANFATTNING

Tillbudet intraffade i borjan av bana 11, pa banan och pa straket norr om banan,
pa Linkoping/Saab flygplats. Flygningen, som var en flygning for personal-
transport, opererades av Saab AB enligt géllande tillstand.

Befalhavaren taxade till banan och anvéande da noshjulsstyrningen utan nagra
svarigheter. Efter att ha stallt sig pa banan genomférde befélhavaren det dagliga
propellertest som ska goras enligt checklistan och fortsatte direkt med rullning
for start. Av befalhavarens uppgifter framgar att hen av ndgon anledning missade
att aktivera noshjulsstyrningen genom att trycka ned ratten for denna. Foljden
blev en snabb gir &t vanster.

Flygplanet lamnade banan med vénster huvudlandstall strax fore de diagonala
militara uppstallningsplatserna, passerade en av dessa och girade tillbaka pa
banan for att sedan bromsa in och stanna i mitten av banan.

Flygledaren i tornet noterade att flygplanet girade abrupt at vanster men sag inte
att flygplanet hamnade utanfér banan. Efter den avbrutna starten informerade
flygledaren besattningen om sina observationer.

Skador pa ett bankantsljus norr om bana 11 pa Linképing/Saab flygplats upp-
tacktes av flygplatspersonal och reparerades.

Data fran fardregistratorerna DFDR® och QAR fanns tillganglig och haverikom-
missionen har analyserat relevanta parametrar. Data fran noshjulsstyrning och
bromstryck registreras dock inte av DFDR/QAR. Noshjulsstyrningen visade
inga tekniska fel fore eller under tillbudet.

Det aktuella véadret och radande bankondition var inom flygplanets begréns-
ningar. Den torra banan mojliggjorde bra friktion och kontroll via noshjulsstyr-
ning och hjulbroms.

Startforloppet inleddes direkt fran delpadrag, vilket medférde en abrupt kursand-
ring och att det fanns begransat med tid for att gora en kursaterhamtning innan
flygplanet lamnade startbanan. Till det bidrog att noshjulet sannolikt inte stod
parallellt med banriktningen nér startférloppet inleddes. En mojlig forklaring till
detta kan i sin tur vara flygplansskakningar som orsakats av propellertestet, dar
bada propellrarna i tur och ordning sanker effekten kortvarigt.

Den direkta orsaken till avakningen var en utebliven atgard (lapse) att aktivera
reglaget for noshjulsstyrningen i det inledande startforloppet. Detta ledde till att
korrigeringen av flygplanets kurs i sidled férsenades.

En bidragande faktor kan ha varit att piloten alternerade med att flyga tva flyg-
planstyper dar nosstyrningsdonet anvands pa olika satt under startfasen.

6 DFDR (Digital Flight Data Recorder) — digital fardregistrator.
" QAR (Quick Access Recorder) — snabbatkomlig fardregistrator.
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Séakerhetsrekommendationer
Inga.
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SUMMARY IN ENGLISH

The runway excursion incident occurred during takeoff from runway 11, on the
runway and on the area north of the runway, at Linkdping/Saab airport. The
flight, which was a flight for personnel transport, was operated by Saab AB in
accordance with a valid Air Operator Certificate.

The captain taxied to the runway using the nose wheel steering tiller without any
difficulties. After lining up, the crew conducted the daily propeller overspeed
test in accordance with the checklist and proceeded directly with the takeoff run.
It is clear from the captain’s interview that for some reason they omitted to
depress the tiller and activate the nose wheel steering. The result was a quick
aircraft yaw to the left.

The aircraft left the runway surface with the left main landing gear just before
reaching the two diagonal military taxiways, passed one of them and headed
back on to the runway where it slowed down and stopped in the middle of the
runway.

The air traffic controller in the tower noted that the aircraft yawed abruptly to
the left but did not see the aircraft actually leaving the runway surface. After the
aborted takeoff, the air traffic controller informed the crew of his observations.

Damage to a runway edge light north of runway 11 at LinkOping/Saab airport
was discovered by airport personnel and repaired.

Data from the flight data recorders (DFDR and QAR) were available and SHK
has analyzed the relevant parameters. However, data from the nose wheel steer-
ing angle and brake pressure are not recorded by DFDR/QAR. The nose wheel
steering indicated no technical faults before or during the incident.

The current weather and prevailing runway conditions were within the aircraft’s
limitations. The dry surface allowed for good friction and aircraft control via
nose wheel steering and wheel braking.

The take-off was initiated directly from partial power, which resulted in an
abrupt course change and provided for only a very limited time to recover before
the aircraft left the runway. Contributing was the fact that the nose wheel angle
probably was not parallel with the runway heading at brake release. One possible
explanation for this could be the aircraft vibrations caused by the propeller test,
where both propellers in turn reduce the power momentarily.

The direct cause of the runway excursion was a lapse in activating the nose wheel
steering tiller during the initial takeoff phase. This led to a delayed correction of
the aircraft’s lateral deviation.

A contributing factor may have been that the pilot alternated between flying
two aircraft types where the nose wheel tiller is used in different ways.

Safety recommendations
None.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Det aktuella flygplanet var av modellen SAAB 2000. Flygningen star-
tade fran LinkOping/Saab flygplats med destination Goteborg/Land-
vetter flygplats. Syftet med flygningen var att transportera personal och
inbjudna géster. Flygningen opererades av Saab AB med gallande drift-
tillstand (Air Operator Certificate — AOC). Det fanns tva piloter, en
kabinbesattningsmedlem och elva passagerare ombord.

Vid farter under 80 knop pa marken mandvreras normalt flygplanet av
piloten i vénster stol eftersom reglaget for noshjulsstyrningen ar place-
rat pa vanster sida.

1.1.2 Handelsen

Tillbudet intraffade pa Linkdping/Saab flygplats i borjan av bana 11, pa
banan och pa straket norr om banan.

Flygplanet lamnade banan med vénster huvudlandstall strax fore de
diagonala militdra uppstéllningsplatserna, passerade en av dessa och
girade tillbaka in pa banan for att sedan bromsa in och stanna i mitten

av banan (se figur 1).
NUI mTUR
C\ W emiLuse D
G

ING CHART .

H
L]

Figur 1. Borjan pa bana 11 pa L|nkop|ng/Saab flygplats En uppskattad fardvag (av vanster
landstall) inritad i rott av SHK. Kartbild fran AIP Sverige.

Tillbudet intréffade i dagsljus i position 5824N 01539E, 46 meter dver
havet.

1.1.3  Handelseférloppet enligt intervjuer med piloterna

Infor start taxade beféalhavaren, som var den som mandvrerade luft-
fartyget, till banan och anvande da noshjulsstyrningen utan svarigheter.
Efter att ha stéllt sig pa banan genomfdrde hen ett propellertest enligt
checklistan. Under testet kan hen ha slappt ratten for noshjulsstyrning-
en. Befalhavaren valde att 6verga till startfasen med det redan satta del-

11 (34)



R bl Statens haverikommission
~%] ﬂ K Swedish Accident Investigation Authority RL 2019:15

padraget, som anvandes vid propellertestet, slappte bromsarna och drog
pa till starteffekt, vilket &r en standardmetod for start.

Av intervjun framgar att hen av nagon anledning missade att trycka ned
ratten for noshjulsstyrningen och noterade en snabb gir at vanster.
Beféalhavaren forsokte motverka rorelsen med sidroderpedalerna och
noshjulsstyrningen. Efter att ha tagit sig tillbaka till mitten av banan,
avbrot hen starten och bromsade. Pa grund av svarigheter att komma
forbi gasreglagens sparr for marktomgang drojde det nagot innan befal-
havaren drog ned motoreffekten och under tiden paminde den bitra-
dande piloten om det hoga gaspadraget. Flygplanet bromsades in och
stannade pa banan (se figur 2).

Figur 2. Damm synligt under banavakningen. Kalla: RATC LFV.

Den bitrddande piloten dvervakade motor- och fartparametrarna och
holl i styrratten. Nar den bitrddande piloten upptéckte den kraftiga av-
vikelsen i sidled utropade hen till befélhavaren att gasreglagen skulle
retarderas for att avbryta starten.

Efter diskussion mellan piloterna och kommunikation med flygtrafik-
ledaren beddmde besattningen att noshjulsstyrningen fungerade som
den skulle och beslutade att ett nytt startférsok kunde genomforas.

Flygningen till Goteborg/Landvetter flygplats genomférdes sedan som
planerat och efter landningen holl besattningen en genomgang med
passagerarna om tillbudet. VVansterhjulet inspekterades av tekniker och
bedémdes som luftvardigt men byttes anda.

1.1.4  Kabinbesattningens redogorelse

Kabinbesattningen bestod av en person. Av intervjun med denne fram-
gar att en ovanlig gir och hoga vibrationer kunde méarkas men att det
inte var nagot som orsakade oro. Befalhavaren informerade passage-
rarna och kabinbeséttningen via hogtalarsystemet om den avbrutna star-
ten och om planen pa en fortsatt flygning. Enligt kabinbesattningen
verkade passagerarna obekymrade och stéllde inga foljdfragor.
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1.1.5 Flygtrafikledarens redogorelse

Flygledaren i tornet noterade att flygplanet girade abrupt at vanster men
sag inte att flygplanet hamnade utanfér banan. Efter den avbrutna star-
ten namnde flygledaren sin observation for besattningen pa radio. Efter
en forklaring fran besattningen att allt var som det skulle fick de till-
stand att flyga vidare enligt den aktuella fardplanen.

1.1.6  Vittne pa marken — operatérens sakerhetsansvariges redogorelse

Operatorens flygsakerhetskoordinator (Safety manager — SM) som
hade god sikt éver banan fran sitt kontor, noterade ovanligt mycket
damm bakom flygplanet vid det forsta startforsoket och skickade ett
telefonmeddelande med en fraga till befalhavaren om ett eventuellt
rapporteringsbehov.

1.2 Personskador
Inga.

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador 3 11 14 Ej tillampligt
Totalt 3 11 14 -

1.3 Skador pa luftfartyget

Dackskador upptacktes efter landning pa Goteborg/Landvetter flygplats
(se figur 3). Hjulet byttes infor nasta flygning.
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Figur 3. Déckskador fotograferade efter landning pd Goteborg/Landvetter flygplats. Det runda
market passar formen pa den trasiga banljusdelen. Foto: Saab AB.

1.4 Andra skador

Skador pa ett bankantsljus noterades och dokumenterades (se figur 4).
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Figur 4. Déackspar till vanster om bankanten i startriktningen pa bana 11 samt skador pa banljus.
Foto: Saab AB.

1.4.1  Miljopaverkan
Ingen.

1.5 Besattningen
1.5.1 Piloternas kvalifikationer och tjanstgoring

Befalhavaren

Befalhavaren, 55 ar, hade ATPL med géllande operativ och medicinsk
behorighet. Befilhavaren satt i vénster pilotstol och startade som PF®.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 3 111 10733
Aktuell typ 0 3 41 1163

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 12.
Inflygning pa typ gjordes den 28 november 2012.
Senaste PC® genomférdes den 9 oktober 2018 p& SAAB 2000.

8 PF (Pilot Flying) — pilot som mandvrerar luftfartyget.
9 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Befalhavaren var godkand att flyga bade den aktuella typen,
SAAB 2000, och Bombardier Global 6000 (BD700). De senaste
tva manaderna hade hen alternerat mellan de tva typerna men det nar-
mast foregaende passet var pa SAAB 2000. Befalhavaren hade dven
lang erfarenhet av att flyga SAAB 340.

Bitradande piloten

Den bitradande piloten, 47 ar, hade ATPL med gallande operativ och
medicinsk behdrighet och satt i hoger pilotstol. Under starten var den
bitradande piloten PM™°.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 0 35 4159
Aktuell typ 0 0 29 135

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 26.
Inflygning pa typ gjordes den 5 mars 2018.
Senaste PC genomfordes den 13 september 2018 pa SAAB 2000.

1.6 Luftfartyget

SAAB 2000 &r ett tvdmotorigt lagvingat turbopropflygplan med tryck-
kabin och med en kapacitet upp till 53 passagerare (se figur 5). Den
aktuella individen har en konfiguration for maximalt 50 passagerare dar
endast en kabinbesattningsmedlem krdvs. Det ar avsett for korta till
medellanga flygrutter. SAAB 2000 &r en vidareutveckling av den
mindre flygplanstypen SAAB 340 med vilken den delar manga tekniska
system, bl.a. ett liknande system for noshjulsstyrning.

Figur 5. Flygplansindividen i Saab:s mélning. Foto: Saab AB.

10 PM (Pilot Monitoring) — pilot som Gvervakar kritiska parametrar.
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1.6.2
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Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Saab AB
Modell SB-2000
Serienummer 014
Tillverkningsar 1995

Flygmassa, kg

Masscentrumlage

Max. tillaten start-/landningsmassa

22 999/22 000, aktuell 19 733
Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar 25395
Antal cykler 22 699
Typ av bransle som tankats

fore handelsen Jet A-1
Kvarstaende anmérkningar  Inga

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis

(ARC).

Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Flygplanet har primara mandverorgan for samtliga roder som aktiveras
med hjalp av styrratt och pedaler via roderlinor. Pa marken manoévreras
flygplanet i girled, dels med hjélp av sidrodret genom pedalerna, dels
genom noshjulsstyrningen som kontrolleras med hjalp av en ratt som
sitter pa en panel vid sidan av vanster pilotstol. Noshjulsstyrningen
drivs av en hydraulisk motor (se figur 6).

STEERING WHEEL

S~
SPRING \ \\-2\
AW

SWITCH

PUSH-PULL CABLE

T

Figur 6. Noshjulsstyrningsmekanismen pa SAAB 2000. Aktivering sker genom tryck mo en
fjader och en elektrisk brytare som aktiverar en hydraulisk motor monterad pa nosstallsbenet.
Foto: Saab AB.

For att aktivera noshjulsstyrningen krévs att piloten trycker ned ratten
och haller den nedtryckt medan den vrids for onskat styrutslag (se
figur 7-8). Noshjulsstyrningen ar avsedd att anvandas under taxning
och vid start och landning upp till en hastighet pa 80 knop.
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Figur 7. Piloten trycker ned ratten for att aktivera noshjulsstyrningen.

Figur 8. Ratten till noshjulsstyrningen i avaktiverat lage till vanster och i aktiverat lage till
hdger.

Mandvreringen i girled kan dessutom paverkas genom asymmetrisk
dragkraft fran motorernas propellrar och genom asymmetrisk broms-
ning.

Flygplanets maximalt demonstrerade sidvindskomposant ar 40 knop pa
torr bana.

Flygplanet kan opereras med noshjulsstyrningssystemet ur funktion
eller avaktiverat. Under sadana forhallanden ar den maximala sidvinds-
komposanten 10 knop.

Bagge motorerna ar hogerroterande vilket innebér att dragkraften blir
nagot asymmetrisk pa grund av propellerfaktorn. Detta orsakar en gir-
tendens &t vanster om det inte motverkas.
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1.6.3  Felhistoriken for noshjulsstyrningssystemet pa SAAB 2000 och
SAAB 340

Haverikommissionen har tagit del av de tekniska anmérkningar som ror
noshjulsstyrningen for typcertifikatinnehavarens hela flotta av
SAAB 2000 och SAAB 340 sedan 2001.

Statistiken visar inga avvikande trender vad géller tekniska tillbud
betraffande noshjulsstyrningssystemet.

Det aktuella flygplanet hade inga anmarkningar pa systemet under den
tiden.

1.7 Meteorologisk information

Enligt METAR: vind 220 grader, 11 knop, sikt >10 km, moln 4/8 med
bas 6 600 fot, temperatur/daggpunkt +8/-2°C, QNH 1010 hPa.

Tillbudet intraffade i dagsljus och pa torr bana.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer

Besattningen kommunicerade med flygtrafikledaren i tornet pa den av-
sedda frekvensen. Haverikommissionen har tagit del av registreringar
av radiokommunikationerna av forloppet. Nedan redovisas ett utdrag
av radiokommunikationen mellan tornet (TWR) och flygplanet
(SCT214).

TWR 214, runway 11 clear for take off.

SCT214 | Clear for take off runway 11, 214.

SCT214 | Vi éar kvar pa banan, 214.

TWR 214, det ar taget.

TWR 214, vill ni ha back-track till plattan eller?

SCT214 | Vi vénder tillbaka till startposition s far vi se hér...

TWR 214 fran tornet, var det jag som sag fel eller girade du vid
motorpadraget?

SCT214 | Ja, vi girade vid motorpadraget. Det kan vara sa att inte
styrratten trycktes ned helt ordentligt. Vi tnkte gora ett
forsok till och se om det kan funka.

TWR Ja, anmal redo.
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SCT214 | Ja, vi anmaler nér vi ar redo.

SCT214 | Tornet fran 214, vi har undersokt allting och allt ser
normalt ut. Sa vi provar garna en ny start.

TWR Saabcraft 214, i luften 135.850, bana 11, klart starta.

SCT214 | I luften 135.85 och klart starta fran Saabcraft 214.

1.10 Flygfaltsdata
Flygplatsen ar en godkénd instrumentflygplats enligt AIP,

Flygtrafikledningstjénsten i tornet var aktiv vid handelsen.

Banan ar 2 135 meter lang och 40 meter bred (se figur 9).
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1.11 Fard- och ljudregistratorer

Data fran fardregistratorerna DFDR och QAR fanns tillgangliga och
valda parametrar visas i figur 10. Data fran noshjulsstyrning och broms-
tryck registreras dock inte av DFDR eller QAR.

Né&r haverikommissionen informerades om héndelsen fanns inga
sparade registreringar fran ljudregistratorn (CVR).

Data fran fardregistratorn visar att vid referenstiden 18346, och i sam-
band med att de bada gasreglagen sattes i lage for starteffekt och bada
motorerna gav full effekt, sa gjorde flygplanet en kursandring at vanster
med 17 grader jamfort med banans riktning. Detta foljdes av en korri-
gering av kursen at héger med 30 grader innan kursen atergick till att
vara i banans riktning. Forloppet med de storsta kursforandringarna
varade under 10 sekunder och gasreglagen befann sig under denna

1L AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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period i position for starteffekt under drygt 6 sekunder. Gasreglagens
position och motoreffekten var symmetriska under forloppet.

Vid tiden for kursandringen at véanster ansattes hoger roderpedal med
en atfoljande rorelse av sidrodret at hoger till ett varde av 29,2 graders
utslag, vilket ar nara det maximalt tillgangliga pa 30 grader. Efter att
kursen korrigerades at hoger ansattes sidrodret at vanster till ett utslag
av drygt 9 grader for att aterfa kursen till banans riktning.

Data visar att den maximala farten vid forloppet var omkring 75 knop.

May 10, 2019

Saab 2000 DFDR Parameter Check Plot 1

Saab 2000-014 (SE-LRA) AHS 2019,0365 General parameters . Dynamic, Takeoff

| I | | I — | 190 5
3 60
o 3

| — 1 t /r\\t A I - —— - - — e
- —/-\\\L // I j §

e

: | /-/f’{ﬁ
S e

18337 18340.7  18344.4 18348.1 183518 183555 18359.2 183629  18366.6 18370.3 18374

Reference Time (sec)

QAR Data Provided by the Operator Saab AB

Figur 10. Fardregistratordata fran den aktuella handelsen. Noteras bor den hoga normalacce-
lerationen (g-kraft) vid tiden 18352 och att hdger och vanster motor- och propellerpadrag var
lika under den kritiska tiden mellan 18348 och 18355. Kalla: Saab AB.

Haverikommissionen har tagit del av registreringar av videoinspel-
ningar av forloppet fran RTC'2-kamerorna.

1.12 Plats for handelsen

Flygplanets véanstra huvudhjulpar lamnade den belagda ytan i borjan av
bana 11. Dacksparen syns tydligt i figur 11.

12 RTC (Remote Tower Center) — fjarrstyrd flygtrafikledning.
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Figur 11. Bilden visar véanster hjulspar i banriktningen. Till vanster syns tva av metallskyltarna.
Publiceringstillstand fran Saab AB.

Av matningarna som haverikommissionen har gjort framgar att den
maximala avvikelsen for det yttre dacket fran bankanten var 3,9 meter
och att den stracka da flygplanet var delvis utanfor den belagda ytan var
cirka 90 meter. Hjulsparet befann sig som narmast 7,6 meter fran de
stora metallskyltarna placerade pa straket (se figur 12-13).

Figur 12. Avstandet mellan dackspet och den forsta metallskylten vid bankanten

var 7,6 meter. Publiceringstillstand fran Saab AB.

Spannvidd ca 25 meter

7.6 meter

3.9 meter

Figur 13. Métt avstand i sidled. Vingspetsen var ca 1 meter fran skylten i sidled.
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1.13 Medicinsk information

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

Bada piloterna var inne pa sitt forsta arbetspass for dagen och tre till
fyra timmar hade gatt sedan de haft en viloperiod om atta timmar. Flyg-
tiden under de senaste sju dagarna fére handelsen uppgick till drygt
tre timmar for befalhavaren och noll timmar for den bitradande piloten.
Under den aktuella dagen och fore tillbudet hade piloterna inte flugit
alls.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen
Nagon raddningsinsats initierades inte.

Nodsandaren (ELT*®) aktiverades inte.
1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Utredning av arbetsbelastning

Haverikommissionen har vid intervjuer med piloterna anvant en metod
for sjalvskattning av den upplevda arbetsbelastningen (NASA-TLX!).

Analysen av befalhavarens sjalvskattningar visar pa en generell arbets-
belastning pa medelniva. Den samlade bedémningen &r att situationen
omedelbart fore start inte medforde nagon forhojd arbetsbelastning for
befalhavaren vare sig betraffande mental eller fysisk belastning.

Den bitradande piloten mandvrerade inte flygplanet och upplevde inte
svarigheterna att styra flygplanet. Analysen av den upplevda arbets-
belastningen visar inte heller pa nagra férhojda belastningsnivaer.

1.16.2 Rekonstruktion av handelsen med piloten i flygplansmiljo

Haverikommissionen har rekonstruerat startforloppet for att observera
befalhavarens agerande i cockpit pa det aktuella flygplanet (se figur 14).
Under rekonstruktionen stod flygplanet stilla i hangaren men systemen
var stromsatta. Sarskilt fokus lades pa handhavandet av noshjulsstyr-
ningen under start. Under rekonstruktionen framkom inget som tydde
pa felaktigt handhavande eller uteblivna atgarder.

13 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nodsandare.
14 NASA Task Load Index &r ett subjektivt sjalvskattningsverktyg som resulterar i ett sammanvagt index
som beskriver en individs totala arbetsbelastning vid en sérskild tidpunkt.
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Figur 14. Pilotens handhavande under en rekonstruktion av handelsen i flygplanet. Till vans-
ter ses handerna under propellertest och till héger vid tidtagning precis vid borjan av start-
rullningen.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

Enligt kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 om tekniska krav
och administrativa forfaranden i samband med flygdrift enligt Europa-
parlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 ska operatoren
upprétta, inféra och uppratthalla ett ledningssystem.

Operatdren, Saab AB har ett SMS (Safety Management System) och
anvéander ett SMM-verktyg (Safety Management Manual) for att bl.a.
hantera risken for avakning vid start. Saab AB tillampar riskidentifie-
ring (Hazard Identification) pa tre nivaer: Prediktivt, proaktivt och reak-
tivt.

Haverikommissionen har granskat operatérens SMM, sarskilt i de delar
som ror riskbedémningen for avakning (Hazard — Runway Excursion).
Vidare har haverikommissionen intervjuat operatérens flygchef och
sékerhetsansvarig.

Saab AB &r en svensk operator som har ett giltigt drifttillstand (AOC™®)
utfardat av Transportstyrelsen. AOC-tillstandet omfattar ett turboprop-
flygplan av typen SAAB 2000, och jetflygplan av typ Bombardier
Global 6000 (BD-700) och Gulfstream G550.

Enligt operatérens operativa manual (OM-A) far en Saab AB/Flight
Operations pilot vara godkand att flyga tva typer av flygplan enligt de
relevanta EASA-kraven (regler for att flyga flera typer ar baserade pa
EASA ORO.FC.240 (R965/2012) och framgar av operatérens OM-A
5.2.4).

15 AOC (Air Operator Certificate).
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Befalhavaren pa den aktuella flygningen hade SAAB 2000 som forsta
typ och BD-700 som andra typ. Hen uppfyllde alla operat6rens krav pa
initial och kontinuerlig flygerfarenhet och hade genomfort godkénda
PC'® och OPC pa bégge typerna.

RL 2019:15

Utdver detta har hen genomgatt arlig utbildning pa bagge typerna och
uppfyllde de begréansningar som é&r stipulerade for flygning av de olika
typerna under samma flygperiod (Flight Duty Period).

1.18  Ovrigt

1.18.1 Noshjulsstyrningen pa den andra flygplanstypen (BD-700) som
opererades av samma pilot — risken for negative transfer

Né&r méanniskor ar vana att hantera ett visst kontrolldon och darefter ska
hantera ett kontrolldon av annat slag ar det oundvikligt att de i viss ut-
strackning ateranvander atgarder och interaktionsménster. Det &r ett
normalt ménskligt beteende att anpassa kanda losningsforfaranden till
nya situationer. Fenomenet kallas i vissa sammanhang for kognitiv
overforing (cognitive transfer). Beroende pa resultatet brukar man kate-
gorisera anvandningen av kanda l6sningsforfaranden som positivt eller
negativt. Forandringar i en arbetsmiljo, som t.ex. att anvanda ett nytt
kontrolldon, kan orsaka olyckor ndr man anvénder losningar som
fungerat i den tidigare miljon men dar motsvarande I6sningar eller at-
gérder inte fungerar i den nya miljon. Detta &r ett fall av negativ kogni-
tiv overforing.

Bombardier Global 6000 (BD-700) har ett styrdon for noshjulsstyr-
ningen i cockpit som anvands av vansterpiloten vid taxning. Under
startforloppet anvands inte ratten for noshjulsstyrningen utan endast
pedalerna. Ratten fungerar enligt snarlik princip som pa SAAB 2000
men den behover inte tryckas ned for att aktiveras.

16 pC (Profiency Check) — kontroll av flygkompetens som gors arligen av tillsynsmyndigheten.

25 (34)



b W J’I Statens haverikommission
%] Swedish Accident Investigation Authority RL 2019:15

(EE0N
N0

\
)

g

S

|

o W

RUDDER PEbALS

NOSEWHEEL

STEERING SWITCH
o~
8!
.4
I
STEERING HANDWHEEL 3
Volume 2 Flight Crew Operating Manual Rev 2, Dec 21, 2011
15-10-28 GL 6000 FCOM

PAGE PRINTED ON 21May201S - UNCONTROLLED COPY

Figur 15. BD-700 NWS-komponenter. Kélla: Saab AB (Bombardier manual).

1.18.2 Human Factors (Slip and lapse)

Misstag vid utférandet av en uppgift, s.k. utférandefel, brukar katego-
riseras antingen som slip (miss) eller lapse (utebliven atgard). Slip
(miss) kan till exempel vara att fel funktion eller atgard anvands under
en sekvens med flera atgarder. Vanligtvis harror sadana fel fran brister
i t.ex. utformningen av manniska-maskin-interface, fran bristande upp-
marksamhet eller intraffar pa grund av att operatéren har blivit distra-
herad i nagon fas. Lapse (utebliven atgard) forknippas med en minnes-
brist, och kan precis som andra utforandefel bero pa flera olika orsaker.

1.18.3 Vidtagna atgarder

Operatoren, Saab AB, har efter hdndelsen uppgett att man bl.a. planerar
att undersoka om beskrivningen i flygmanualen (AOM?") &r tillrackligt
tydlig betraffande initiering av gasreglagen (Power Levers), hantering
av noshjulsstyrningen och proceduren for propellertest (Prop-overspeed
test). Operatorens fokusomrade vid nastkommande utbildning i Crew
Resource management (CRM - beséttningssamarbete) ar “besluts-
fattande” och om behov finns kommer operatéren att revidera OM-B
och utbilda flygande beséattningar. Operatdren har i ett s.k. safety letter
angett att utvecklingen av bolagets Hazard Registry (identifiering och
bedomning av risker i verksamheten) maste fortsatta och att sarskilda
workshops kommer att genomforas under hosten 2019 for att forbattra
Hazard Registry.

1.19 Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

17 AOM (Aircraft Operating Manual) — tillverkarens manual avsedd for piloten.
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2. ANALYS
2.1 Handelseforloppet

2.1.1  Forutsattningar

Flygningen opererades av Saab AB enligt gallande tillstand. Operatoren
har ett sdkerhetsledningssystem (SMS) i enlighet med gallande fore-
skrifter. Banavakning ingick i operatérens SMM, hade identifierats som
en risk och preventiva atgarder hade vidtagits genom att implementera
en europeisk atgardsplan. Den samlade risken ansags darmed ha hante-
rats och den bedomdes som lag.

Besattningen hade giltiga behdrigheter, och uppfyllde operatérens alla
krav enligt den operativa manualen (OM-A och OM-B). Beféalhavaren
var erfaren pa flygplanstypen och hade flugit samma flygplan under sin
senaste tjanstgoringsperiod.

Piloternas arbetspass och vilotider 1ag innanfor tillatna varden enligt
operatorens operativa manual (OM-A). Ingenting har framkommit som
tyder pa att piloternas psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore
eller under flygningen.

Befalhavaren var godkand for att flyga tva typer av flygplan, den nu
aktuella SAAB 2000 och Bombardier Global 6000 (BD-700). De
tva flygplanstyperna har bada en styrratt som anvands pa marken for
noshjulsstyrning och som fungerar enligt snarlika principer, men pa
BD700 behover ratten inte tryckas ned for att aktiveras. | det hér fallet
hade befélhavaren SAAB 2000 som forsta typ och hade ackumulerat
1163 flygtimmar pd den typen. De senaste tva manaderna hade
befélhavaren visserligen alternerat mellan SAAB 2000 och BD-700
men det narmast foregaende passet var pA SAAB 2000. Hen hade
dessutom en lang erfarenhet som befalhavare pa SAAB 340 som har ett
liknande system for noshjulsstyrning som det som finns pa SAAB 2000.

2.1.2  Flygplanets gir at vanster

Handelseforloppet borjade under uppstallningen pa bana 11 nér det dag-
liga propellertestet genomfordes. Proceduren kraver ett delpadrag som
ger en markant dragkraft, vilken pareras med hjulbromsarna. Startfor-
loppet borjar ndr piloten slédpper bromsarna. | det hér fallet slappte
piloten bromsarna for att starta rullning med delpadraget redan satt,
vilket ar ett tillatet satt att genomfora starten.

Enligt vad som framkommit genom intervjuer med besattningen och
befdlhavarens rapport efter handelsen aktiverades inte noshjulsstyr-
ningen och flygplanet drog direkt till vanster och huvudhjulet hamnade
utanfor asfalten.
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Den kraftiga giren till vanster och avakningen kunde bekraftas av flyg-
trafikledaren och verifieras av flygplatsens videokameror. Méarken pa
banan, pa gruset och skadorna pa bankantsljuset visar tydligt flyg-
planets fardvéag under tillbudet.

2.2 Orsaken till vanstergiren?

Det aktuella vadret och den radande bankonditionen var inom flyg-
planets begransningar. Den torra banan mdjliggjorde bra friktion och
kontroll via noshjulsstyrningen och hjulbromsarna.

Flera faktorer kan orsaka en girrorelse till vanster i samband med start:

1. pilotens applicering av asymmetriskt padrag,

2. flygplanets naturliga gir till vanster orsakad av propellerfaktorn
(bagge propellrarna roterar medurs sett bakifran),

3. en asymmetrisk motor- eller propellereffekt orsakad av ett fel,

4. pilotens applicering av asymmetrisk sidroder- eller bromsappli-
kation vid rullning,

noshjulsutslag orsakat av ett systemfel,

pilotens tillampning av fel noshjulsstyrningsmetodik (vana fran
den andra flygplanstypen — BD-700),

7. en kraftig sidvindsby fran vanster vid pabérjad rullning, eller

8. att noshjulet inte star centrerat vid bromsslapp, vilket kan orsa-
kas t.ex. av flygplanets vibrationer vid propellertestet.

Haverikommissionen har analyserat de relevanta parametrar som regi-
strerats av flygplanets fardregistrator (DFDR). De for tillbudet vikti-
gaste parametrarna var motor och propeller, sidoacceleration, sidroder-
kommando och rodervinkel, kurs, indikerad fart och normalaccelera-
tion. Noshjulsvinkel och bromstryck registreras inte av fardregistratorn
och har darfor inte kunnat analyseras med hjélp av dessa data.

Av DFDR-registreringen framgar att parametrarna for gasreglagens
vinkel (PLA) och dragkraft (PWR) for hoger respektive vanster motor
var symmetriska. De visar alltsa att pilotens padrag var symmetriskt och
att motorerna reagerade symmetriskt. Detsamma géller for data om
propellrarna (se figur 16).
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Saab 2000 DFDR Parameter Check Plot 5
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Figur 16. DFDR-data med SHK:s markering av det symmetriska motorpadraget under tillbudets
kritiska sekunder. Kélla: Saab AB.

Av DFDR-registreringen framgar vidare (se figur 17) att lateralaccele-
rationen (sidokraften) okade markant &t vanster. Nastan samtidigt
applicerade piloten sidroderpedalen, 6kande till dess maximala utslag
inom ca 1 sekund. Sidrodret rorde sig i ratt relation till pedalutslaget
och nadde maxutslag till hdger strax darefter.

Saab 2000 DFDR Parameter Check Plot 5

Saab 2000-014 (SE-LRA) AHS 2019,0365 General parameters . Dynamic, Rudder Take off
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Figur 17. DFDR-data med SHK:s markering av sidoaccelerationen, pilotens roderkommando och
rodervinkel under tillbudets kritiska sekunder. Kélla: Saab AB.
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Vid referenstiden 18352 finns en kraftig och kortvarig registrering av
en normalacceleration pa 1,5 G (se figur 18) som troligen markerar
passage av bankanten eller den anslutande taxibanan.

Saab 2000 DFDR Parameter Check Plot 5

Saab 2000-014 (SE-LRA) AHS 2019,0365 General parameters . Dynamic, Rudder Take off
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QAR Data Provided by the Operator Saab AB

Figur 18. DFDR-data med SHK:s markering av den snabba och kortvariga 6kningen av
normalaccelerationen (g-kraft) vid tidpunkten for den hdgsta sidoaccelerationen. Kalla: Saab
AB.

Ingenting har framkommit som tyder pa nagra tekniska fel pa noshjuls-
styrningen vare sig fore eller under tillbudet. Inga varningar har getts
om nagot fel pa noshjulsstyrningen och befalhavaren har taxat till banan
genom att anvéanda noshjulsstyrningen och har enligt vad som fram-
kommit i utredningen inte haft nagra svarigheter med detta.

Vinden hade en sidvindskomposant pa ca 10 knop, vilket motsvarar vad
som maximalt &r tillatet utan fungerande noshjulsstyrning (Enligt MEL -
PG).

Enligt haverikommissionens bedémning &r den sannolika orsaken till
den snabba giren att noshjulet inte var riktat i banriktningen nar piloten
sl&ppte bromsarna for start. En mojlig forklaring till detta kan vara flyg-
plansskakningar som orsakats av propellertestet dar bada propellrarna i
tur och ordning sanker effekten kortvarigt.

2.3 Varfor fungerade inte noshjulsstyrningen?

2.3.1  Felhistorik och tekniska aspekter
Som namnts har ingenting framkommit som tyder pa nagra tekniska fel
pa noshjulsstyrningen vare sig fore eller under tillbudet.

Haverikommissionen har tagit del av de tekniska anmarkningar som ror
noshjulsstyrningen for typcertifikatinnehavarens hela flotta av
SAAB 2000 sedan ar 2001. Noshjulsstyrningssystemet har inte visat
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nagra avvikande feltrender under dessa 18 ar i tjanst. Inte heller det
aktuella flygplanet har haft nagra rapporterade fel pa systemet for nos-
hjulsstyrning under denna period.

2.3.2  Ratten for noshjulsstyrningen aktiverades inte

Noshjulsstyrningen ar av avgorande betydelse for att kunna mandvrera
flygplanet i det inledande skedet av starten. Styrningssystemet har
beskrivits i avsnitt 1.6.2.

Haverikommissionen har genomfort en rekonstruktion i flygplanet av
handhavandet av propellertestet och det inledande skedet av starten. Att
befalhavaren valde att 6verga till startfasen med det redan satta del-
padraget ar en tillaten metod for start. Rekonstruktionen visade att
befalhavaren endast anvande hoger hand till detta och att vansterhanden
alltsa hela tiden var tillganglig for att hantera noshjulsstyrningen. Nos-
hjulsstyrningen kontrolleras med hjalp av en ratt som sitter pa en panel
vid sidan av vénster pilotstol. For att aktivera noshjulsstyrningen kravs
att piloten trycker ned ratten och haller den nedtryckt medan den vrids
for onskat styrutslag. Enligt befalhavaren, som var val bekant med for-
farandet och hade genomfort det manga ganger tidigare, glomde hen
helt enkelt bort att gora det, och har inte kunnat forklara varfor.

Analysen av befalhavarens arbetsbelastning i samband med avakningen
visar att arbetsbelastningen inte var for hog och att arbetssituationen i
ovrigt inte var sadan att den paverkade befalhavarens forutséttningar att
genomfdra en normal start. Detta 6verensstammer dven med hur befal-
havaren sjalv beskrivit hdndelsen. Hen uppfattade inte heller att det var
nagot sarskilt férhallande som fangade uppmarksamheten eller i Gvrigt
storde startforloppet.

Det finns inte heller nagot som tyder pa att befalhavaren var trott eller
hade nedsatt vaksamhet. Befalhavaren har sjalv uppgett att hen hade
sovit bra och normalt fore arbetspasset.

Né&r ménniskor ar vana att hantera ett visst kontrolldon och darefter ska
overga till att hantera ett annat kontrolldon som &r av ett liknande men
inte identiskt slag, finns det alltid en risk for att man tillampar ett for-
farande som fungerat i den tidigare teknikmiljon men som inte gor det
i den nya (s.k. negativ kognitiv 6verforing).

2.4 Sammanfattning — analys av faktorer som skulle kunna ha orsakat

den tvara giren:

1. Attpiloten applicerade asymmetriskt padrag kan avvisas baserat
pd DFDR-data som visar symmetriska padrag under hela
héndelseforloppet (se figur 10).
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2. Att flygplanets naturliga gir till vénster orsakad av propellerfaktorn
var en avgorande faktor kan avvisas baserat pa att detta ar ett val-
kant fenomen for piloten och endast kraver en begransad mot-
atgard. Effekten kan pareras dven utan noshjulsstyrning redan vid
lag fart med hjalp av minimala bromsapplikationer.

3. Att en asymmetrisk motor- eller propellereffekt orsakad av ett fel
var en faktor kan avvisas baserat pa DFDR-data som visar symmet-
risk motor och propellerrespons under hela hédndelseférloppet (se
figur 16).

4. Att pilotens applicering av asymmetriskt sidroder var en avgorande
faktor kan avvisas baserat pA DFDR-data som visar att pedal- och
sidrodersvinklarna var néra det neutrala i bérjan av handelsefor-
loppet (se figur 17). DFDR registrerar inte bromsapplikation vid
rullning men vanster bromsapplikation betraktas som en osannolik
atgard av piloten. Information fran befalhavarens intervju tyder pa
en normal hantering av bromsarna under startinitieringen.

5. Attnoshjulsutslag orsakat av ett systemfel var en faktor kan avvisas
baserat pa att ett sadant fel inte kunnat identifieras, varken fran
flygplanets DFDR eller fran underhallsatgarderna fore eller efter
flygningen.

6. Att pilotens tillampning av fel noshjulsstyrningsmetodik (vana fran
den andra flygplanstypen) var en faktor kan inte avvisas helt pa
grund av att bada flygplanstyperna har en styrratt som anvands pa
marken for noshjulsstyrning. Fér BD-700 anvands dock ratten
enbart vid taxning medan endast sidroderpedalerna anvéands vid
start. Med héansyn hartill finner haverikommissionen att skillnaden
mellan noshjulsstyrningens systemhantering pa SAAB 2000 och
BD-700 kan ha bidragit till att befalhavaren vid tillbudet inte
tryckte ner ratten for att aktivera noshjulsstyrningssystemet.

7. Att en kraftig sidvindsby fran vanster vid pabdérjad rullning var en
avgorande faktor kan avvisas baserat pa den aktuella vaderrappor-
ten som registrerade vindar under 11 knop fran hoger och inga byar
(se avsnitt 1.7). En sadan vind kan dessutom hanteras under start
aven utan noshjulsstyrning.

8. Att noshjulet inte stod centrerat vid bromsslapp efter propellertestet
kan inte avvisas. Noshjulsvinkeln &r inte registrerad av DFDR. Ett
noshjul som har hamnat i en vinkel som avviker markant fran ban-
riktningen nér startforloppet inleddes kan ha varit en orsak till att
flygplanet plotsligt girade vid start. En mdéjlig forklaring till nos-
hjulsvinkel kan vara flygplansskakningar som orsakats av propel-
lertestet dar bada propellrarna i tur och ordning sanker effekten
kortvarigt.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloterna hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Befédlhavaren, som var den som mandvrerade flygplanet, alter-
nerade mellan att flyga flygplan av typerna SAAB 2000 och
BD-700 inom ramen for operatdrens driftstillstand (AOC).

c) Flygplanet hade luftvéardighetsbevis med gallande gransk-
ningsbevis.

d) Systemet for noshjulsstyrning visade inga tydliga tecken pa
tekniska fel fore eller under tillbudet.

e) Vadret och bankonditionen samt de tillgangliga banmatten lag
innanfor flygplanets prestandabegransningar.

f) Flygningen var den férsta for dagen och ett propellertest
genomfordes vid banans borjan fore start i enlighet med
checklistan.

g) Flygplanet akte av banan i samband med start pa Linkdping/-
Saab flygplats bana 11. Starten avbréts vid 70-80 knop och
flygplanet bromsades pa banan.

h) Ett bankantsljus pa vanster sida av bana 11 skadades.

i) Besdttningen kontrollerade systemet foér noshjulsstyrning
under taxning och valde att starta pa nytt mot destinationen.

J) Det uppstod inga personskador.

k) Avakningen rapporterades av besattningen efter landning pa
Goteborg/Landvetter flygplats.

I) Haverikommissionen har haft tillgang till flygdataregistrering-
ar men ljudregistreringarna (CVR) var inte langre tillgangliga
nér haverikommissionen fick k&nnedom om handelsen.

3.2 Orsaker till tillbudet

Den direkta orsaken till avakningen var en utebliven atgérd (lapse) att
aktivera reglaget for noshjulsstyrningen i det inledande startforloppet.
Detta ledde till att korrigeringen av flygplanets kurs i sidled forsenades.

En bidragande faktor kan ha varit att piloten alternerade med att flyga
tva flygplanstyper dér nosstyrningsdonet anvands pa olika satt under
startfasen.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.

Pa haverikommissionens végnar

Jonas Béckstrand Gideon Singer
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