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Exit

Ett aggressivt investeringsprogram i nya plan fér 50-100
passagerare kommer snart att peta Saab 2000 ur Cross-
airboet. Det enda bolag som satsade helhjartat pa denna
flygplanstyp tréttnade alltsa ganska snabbt.

Thomas Brandt, tidigare Saab 2000-pilot som nyligen
avancerat till chef for  flight operations , haller emellertid
inte med om att stor-Saabens gastspel blev kort. Ett
framat flygbolag som Crossair laser sig inte vid en flyg-
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planstyp for langre tid an sa.

Text Hakan Ahlstrom, foto Crossair

Det géller att ha h&nderna fria att agera nar det
sker ett tekniksprang. Vilket ar just vad som hant
sedan Saab 2000 togs fram pa Crossair’s
entragna begaran. Inom loppet av nagra fa ar
har det blivit helt ute att flyga reguljart med pro-
pellerplan. Sedan far den sista versionen av den
plotsligt akterseglade tekniken vara hur bra den
vill. Ingen pastar annat an att Saab 2000 ar ett
fantastiskt flygplan. Lika bra pa langflygninga-
rna till Malaga som pa kortbanorna i Lugano,
Bern och London city.

Reduceras till fraktmaskin?

Att den a&nnu inte svettat sig genom alla barn-
sjukdomar far regleras med prislappen pa an-
drahandsmarknaden.

Vem ska da kopa?

Nagon som sysslar med flygfrakt, tycker
Thomas Brandt. Saab 2000 &r ett idealiskt flyg-
plan for smapaketfrakt, gissar han friskt. 6 tons
payload. Tyst och snabb. Kanske finns redan,
eller &r just pa vag att bildas, ett bolag som vill
arva alla 34 efter Crossair? Branschen ar
mycket dynamisk.

Hur som helst kommer de sista Saabarna
inte att lamna Crossair forran 2005. Sa deras
tekniska hyss forblir i forstahand
Crossair-verkstadernas huvud- 7 W
vark annu en tid. T S

Vibrationerna ar varst

Det mest olidliga &r vibrationerna ; ol

fran propellrarna, slar Thomas Brandt fast och
tillAgger att Crossair gett upp hoppet om att
Saab, som jobbat bra med manga andra pro-
blem, kommer att I6sa detta. Det &r for stort
och komplext.

"Vi sa ifran redan nar vi var med om de
forsta provflygningarna”, minns Thomas Brandt.
"Vad ska ni gora at de oacceptabla vibratione-
rna?” Att det handlade om genomgripande

Bilder i helformat?

omkonstruktioner var uppenbart. Vilket Saab
inte visat sig beredda att kosta pa, utan valde
att skjuta over problemet pa operatérerna.

"Ett tag provade vi att ha en mekaniker som
folide med pa varje flygning. Han fick logga ut
instrumentdata vid varje mellanlandning och
justera fore varje start. Da gick det att kora nas-
tan vibrationsfritt. Men till vilket pris?!”

Stallde for ingenting
Driftstatistiken har aldrig natt upp till det interna
malet 99,5 procent teknisk avgangssakerhet.
Snittet ligger pa 98,5. Det sjonk efter olyckan
med en Saab 340 forra aret, som gjorde folk i
verkstan sa nervosa att man sag ett stort pro-
blem bakom varje bagatell och stallde flygningar
for ingenting. Idag har Crossair tva Saab 2000
konstant pa backen for service och modi-
fieringar, vilket &r mycket i en flotta p& 34. Anda
nar de 32 som é&r i trafik inte upp till 6nskad
avgangssakerhet.

For tre ar sedan bestamde man sig for att
arbeta mer metodiskt for att komma tillratta med
sadant som oftast ledde till tekniska férseningar.
Crossair inférde en tio-i-topplista for
sa kallade main cancellation drivers.

Ekonomiska schweizare

| topp pa forsta listan hamnade hqu
och bromsar. Noggrann analys vi-
sade att detta problem varken kunde skyllas pa
flygplanet, teknikerna eller piloterna. Ingen
gjorde nagot fel. Istallet avsldjades en korkad
strategi for dackbyte. Man bytte on-condition,
dvs direkt efter den landning nar déacket gett
sitt allra sista och inte fick flyga mer. Pa sa satt
betalar man inte en rappen fér mycket fér gum-
mit, vilket tilltalade de ekonomiska schweizarna.
Det var bara det att oplanerade déckbyten inte
ar nagon god idé i ett trafiksystem med 20-mi-
nuters vandtider. Med detta konstaterat, gick
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man over till att bedoma déckstatus
pa dygnsbasis, sa att man kan pla-
nera in alla rutinbyten under nat-
terna, och vips var hjul och brom-
sar borta fran tio-i-topplistan.

at!
i
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Svar kompromiss

Svarare ar det att f4 avisningsbootsen, som
toppade listan forra varen, darifran. Gummi-
boots ar egentligen olampliga pa maskiner som
flyger sa hogt som Saab 2000, FL260-310. Men
det ar sddana kompromisser man far gora i ett
propellerplan med nastan-jetprestanda. Saaben
borde avisas med varm vinge, som en jetkarra.
Men sa mycket varmluft kan inte tas fran en
turbopropmotor utan att det stjal effekt som
behovs for framdrivningen.

Avisning tillhor de system som anvands mer
eller mindre beroende pa sasong. Som visat
sig ha en forarglig formaga att ge upp nar de
slas pa forsta gangen efter en langre tids vila.
Pa Saaben forvarras laget av att karran har sa
fornamliga prestanda att den sallan far is pa
sig. Man uppehaller sig sa kort tid pa de kri-
tiska hojderna.

Gymnastiken motverkade sitt syfte

"Jag anvande val avisningen hogst tio ganger
under de dryga tva ar jag flog Saab 20007,
minns Thomas Brandt.

Darfor inférdes en regel att "gymnastisera”
gummibootsen en gang om dagen, aret om. Det
skulle goras i samband med descent checklist
pa dagens sista flygning, sa att eventuella fel
kunde atgardas direkt under nattuppehallet.
Descent checklist pabdrjas pa cruise altitude,
dar det alltsa kan vara 45-50 grader kallt...

Dagliga gummiboothaverier intraffade
innan man kom pa att satta en grans for ute-
temperaturen. Man far ge sig till tals tills flyg-
planet ar nere i luftlager dar det inte ar kallare
an -20, for att gummit ska vara tillracklig elas-
tiskt for att sakert tala en uppblasning.

Tvaa pa forseningstoppen 1&g samtidigt
branslepumparna, som man snabbt arbetade
ut en plan for att komma tillratta med.

Olja i propellerbladen

Trea kom propellrarna, det stora sorgebarnet.
Felet ar att olja och fett lacker ut fran navet.
Centrifugalkraften matar ut smorjan pa och i
bladen. De ar namligen ihaliga och innanfor det
harda skalet fyllda med ett latt och pordst
distansmaterial, som girigt suger at sig. Darmed
ar obalansen ett faktum. Blad med kontamine-
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rad kéarna ar bara att slanga.

Flapsen kommer en bit ned pa listan.
Problemet ar ett klassiskt exempel pa inte helt
genomtankt anvandning av modern teknik.
Aldre karror, som Saab 340, har fasta klaff-
steg. Véaljer man 15 grader, och indikeringen
stannar vid ungefarligen detta varde, ar allt
frid och frojd. P4 Saab 2000 &r klaffen steglos.
Du kan valja 16 eller 14 grader lika garna som
15. Men indikeras inte det faktiska laget som
exakt lika det forvalda, blir det felsignal i datorn
och obligatorisk serviceinsats. Vilket hander
alltfor ofta, med en teknisk férsening som foljd.

Saaben viktig ett tag till
"Efter sex ar i trafik borde Saab 2000 ha kom-
mit upp i en battre avgangssakerhet”, tycker
Thomas Brandt. Han poéngterar att &ven om
utfasningen av stor-Saaben ur Eurocross-trafi-
ken borjar snart, sa forblir Saab 2000 ryggra-
den i detta system i flera ar till. Och eftersom
det ar Crossair’s skotebarn, svider det extra.
En jamforelse med karran som haller pa
att sla Saaben ur bradet ar narmast genant. Nya
regionaljeten Embraer ERJ-145 gar som en
klocka. Avgangssakerheten ar otroligt bra.
Bland den flygande personalen ar Saaben
nagot man star ut med, knappast mer, trots att
den ar lattflugen. 350 styrman och skeppare,
den storsta besattningsgruppen i bolaget, gar
bara och vantar pa att fa flyga jet.

340-piloter hoppar garna éver 2000

Piloter som idag fristélls fran utfasade Saab 340
och inte far ga direkt pA Embraeren ar de mest
frustrerade Saab 2000-piloterna, erkanner Tho-
mas Brandt.

Crossair har varken typsenioritetslista el-
ler ndgot bidding system, forklarar han. Detta
for att kunna hantera bemanningen pa fyra
baser som var och en trafikeras med upp till
fem olika flygplanstyper. Pilotfacket opponerar
sig, forstas, men hittills har firman sluppit un-
dan med motiveringen att de 20 procent fler
piloter som typsenioritet inneburit, skulle vara
till men for bolagets utveckling. En 6vergripande
senioritetslista finns forstas, men vill du rida hogt
pa den, far du vara beredd att flytta runt mellan
baserna, sager Brandt med ett skevt leende.

Loneskalan borjar pa drygt 60.000 schwei-
zerfranc per ar for en farsk styrman och slutar
pa knappt 150.000 for en kapten med 20 ar i
vansterstolen. Skandinaver ar som alltid sar-
skilt valkomna att sdka jobb i Crossair, avslutar
han och ser allvarlig ut.
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