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1. Transportstyrelsen

Slutrapport RL 2012:18

Statens haverikommission har undersokt ett allvarligt tillbud som intraffade den 24
november 2011 pd Hemavan Tarnaby flygplats, Vasterbottens lan, med ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-KXJ.

Haverikommissionen 6verlaimnar hiarmed enligt forordningen (EU)
nr 996,/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart slutrapport 6ver undersékningen.
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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 siakerheten. SHK:s
olycksundersokningar syftar till att sé 1angt som mojligt klarlagga saval handelsefor-
lopp och orsak till hindelsen som skador och effekter i 6vrigt. En undersokning ska
ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar igen eller att begriansa effekten av en sddan hiandelse. Samtidigt ska
undersokningen ge underlag for en bedomning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om det finns skil for det,
for forbattringar av riddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hédnde? Varfor
hdnde det? Hur undviks att en liknande hdndelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det giller att
fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestdnd handlaggs inom
rattsviasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhillets aktiviteter i form av socialt
omhindertagande eller krishantering efter hdndelsen.

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

13.

Utredningen

SHK underrittades den 24 november 2011 om att ett allvarligt tillbud med ett
luftfartyg av typen SAAB 340B med registreringsbeteckningen SE-KXJ intraffat pa
Hemavan Tarnaby flygplats, Vasterbottens lan, samma dag Kkl. 15.51.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ordférande fram
till den 25 januari 2012 och darefter Mikael Karanikas, Nicolas Seger, utredningsle-
dare, Ulrika Svensson, operativ utredare fram till den 16 mars 2012, Kristoffer
Danel, teknisk utredare och Patrik Dahlberg, utredare raddningstjanst.

SHK har bitratts av Bo-Goran Windoff som typcertifikatinnehavarens representant,
samt Christer Magnusson som ljudexpert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Jan Eriksson.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet

Agare/Operatér
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
passagerare
Personskador
Skador p3 Iuftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. féraren
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-KXJ, SAAB 340B

Normal, luftvardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARCY)

Erik Thun AB/Nextlet AB

2011-11-24, kl. 15.51 under mérker

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC2 + 1 timme)

Hemavan Tarnaby flygplats, Vasterbottens lan,
(pos. 65°48’22”N 015°04’58”E; 457 m &ver
havet)

Kommersiell flygtransport

Enligt SMHI3:s analys: vind vast till nordvast 10-
15 knop, i byarna 25-30 knop, sikt tidvis 500
meter i sndbyar, molnbas 1 000-2 000 fot,
temp./daggpunkt 0/-1 °C, QNH 1001 hPa

3

8

Inga
Begrdnsade
Inga

43 3r, ATPL (A)4

3 600 timmar, varav 2 700 timmar pa typen
99 timmar, samtliga pa typen

114

27 8r, CPL(A)s
1 713 timmar, varav 1 167 timmar pa typen
131 timmar samtliga pa typen

Antal landningar senaste 140
90 dagarna
Kabinbesattning 1 person

1 ARC - Airworthiness Review Certificate - Granskningsbevis

2 UTC - Universal Time Coordinated &r en referens for angivelse av exakt tid virlden Gver.

3 SMHI - Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut

4 ATPL(A) — Airline Transport Pilot License (Aeroplane) — Trafikflygcertifikat utan begrians-

ningar (Flygplan)

5 CPL(A) — Commercial Pilot License (Aeroplane) — Trafikflygcertifikat med begransningar

(Flygplan)



Sammanfattning

Ett luftfartyg av typen SAAB 340B skulle utfora en reguljarflygning fran
Hemavan Tarnaby till Vilhelmina. Starten utférdes under morker och vinter-
forhéllanden. Under startforloppet drev en snoby in over faltet vilket innebar
att sikten forsamrades och vindstyrkan tilltog.

Under startforloppet narmade sig luftfartyget successivt den vianstra bankan-
ten. Efter ungefar 800 meter korde luftfartyget av den vianstra bankanten med
det vinstra huvudhjulet och noshjulet, fortsatte parallellt med banan i ungefar
350 meter och kom ater upp pa banan igen. Strax darefter girade luftfartyget
ater till véanster, limnade rullbanan helt och stannade nagra meter fran ban-
kanten parallellt med startriktningen.

Samtliga ombordvarande var oskadda och lamnade luftfartyget genom huvud-
ingangen och dess trappa.

Tillbudet orsakades sannolikt av en perceptuell illusion hos forarna pga. stora
drivande snoflingor, vilket ledde till att avdriften inte uppmarksammades i tid.
De tanda stralkastarna har bidragit till att illusionen forstarkts.

Rekommendationer

Inga.
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1.1.2

Redogorelse for handelseforloppet

Forutséattningar och startférloppet

Hiandelsen intréaffade under morker och vinterforhéllanden i samband med en
flygning fran Hemavan Tarnaby flygplats till Vilhelmina flygplats. Luftfartyget
stod parkerat i en kallhangar nir besattning och passagerare gick ombord.
Flygplanet bogserades sedan ut till plattan for motorstart. Darefter paborjades
markkorning till bana 15 med motoravisningssystemet paslaget.

Forarna utnyttjade den maximalt tillgingliga strackan for start. Starten utfor-
des som en A-start, vilket innebar att startpadraget utférdes med ansatta
bromsar. Luftfartyget borjade dock glida framat tidigt under padraget. Befal-
havaren slappte bromsarna och borjade styra med noshjulsstyrningen. Moto-
rerna uppnadde den berdknade dragkraften och startférloppet fortsatte.

I samband med starten drev en kraftig snoby in 6ver faltet fran nordvist vilket
medforde att sikten forsimrades samt att vinden tilltog i styrka. Efter ungefar
800 meter korde luftfartyget av den vanstra bankanten med det vanstra hu-
vudhjulet och noshjulet, fortsatte parallellt med banan i ungefar 350 meter och
kom ater upp pa banan igen. Strax darefter girade luftfartyget ater till vanster,
lamnade rullbanan helt och stannade nagra meter fran bankanten parallellt
med startriktningen.

Samtliga ombordvarande var oskadda och lamnade luftfartyget genom huvud-
ingéngen och dess trappa.

Intervjuer med besattningen

Vid intervjuer med befialhavaren, bitraidande foraren och kabinchefen har det
framkommit att starten foregicks av normala forberedelser. Ingen avisning
utfordes eftersom beséttningen observerade att den liatta snon som foll ome-
delbart smilte nar den kom i kontakt med vingarna. Sikten bedémdes till

1 000-1 500 meter och bankantsljusen, som var tdnda, syntes tydligt. Starten
utfordes med tdnda taxi- och landningsstralkastare utan paslagna vindrutetor-
kare. Befialhavaren manovrerade luftfartyget med hjalp av noshjulsstyrningen
upp till en fart av 70 knop. Den bitrddande foraren tog darefter 6ver mandvre-
ringen av luftfartyget.

Forarna upptickte att luftfartyget drev at vanster och befalhavaren ropade ut
“hoger, hoger” vilket uppfattades av den bitrddande foraren som forsokte kor-
rigera med hoger sidroderutslag. Strax darefter, vid en fart av drygt 9o knop,
tog landstillet i den vanstra snovallen. Befalhavaren avbrot starten genom att
reversera fullt, bromsa och styra. Kabinchefen uppmarksammade detta och
ropade pa eget initiativ ut "boj er ner” till passagerarna. Luftfartyget fick ett
kast, lamnade banan och stannade helt. Motorerna hade stannat och det blev
helt tyst. Befdlhavaren beordrade passagerarna att sitta kvar, meddelade tor-
net att luftfartyget hade akt av banan och bad darefter om checklistorna.

Den bitradande foraren forklarade att hoger sidroderpedal kindes helt stum
under forloppet. Forarna utforde darfor en fornyad kontroll av sidrodrets ror-
lighet som var utan anmarkning.

Passagerarna lamnade luftfartyget och transporterades till flygplatsterminalen
med buss medan besattningen promenerade tillbaka pa rullbanan. Dar konsta-
terades att hjulsparen 1ag nagon meter till vinster om banans mitt i h6jd med
troskeln for bana 15. Centrumlinjens dagermarkering var inte synlig. Befalha-
varen berattade att han var medveten om att den drivande snon kunde
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forsvara kurshéllningen medan den bitradande foraren forklarade att han inte
upplevde nagon sidororelse pa grund av snofallet.

Passagerarna fick en debriefing av besiattningen efter hindelsen. Besattningen
genomforde en egen debriefing pa kvillen som senare foljdes upp av en
debriefing med NextJets chefspilot for den aktuella flygplanstypen.

Intervjuer med 6vrig personal

AFIS tjanstemannen samt snordjningsledaren, tillika insatsledare pa Hema-
van Tarnaby flygplats, har uppgivit att rullbanan behandlades kontinuerligt
med sop- och bldsmaskinen fram till dess att luftfartyget taxade ut for start.
Detta innebar att det endast fanns nigra millimeter torr sno pa banan som var
rojd till full bredd. Bromsprov hade utforts kl. 15.11 och visade mattlig till god
bromsverkan. I samband med att luftfartyget stillde upp for start 6kade sno-
fallet i intensitet till sd kallade "lapphandskar”, dvs. stora litta flingor i riklig
mangd. Nar SE-KXJ under startférloppet passerade troskeln till bana 15 kinde
en person fran ramppersonalen en vindil 6ver plattan. AFIS tjanstemannen i
tornet tappade luftfartyget ur sikte ungefar 300 meter efter troskeln, tog fram
kikaren och kunde se det bakre positionsljuset i ndgra sekunder till.

Ramppersonalen horde darefter att luftfartyget reverserade och att det sedan
blev tyst. Insatsledaren och raddningsstyrkan &kte ut for att kontrollera laget.
AFIS tjanstemannen uppfattade att luftfartyget hade gjort en avbruten start.
Négot meddelande frén befilhavaren om att de hade kort av banan hade inte
noterats av AFIS-tjanstemannen. Nagot senare fick tornet information fran
insatsledaren om att luftfartyget hade akt av banan. Efter en visuell kontroll
och kontakt med besittningen gjordes bedomningen att flygplatsens egen
raddningsstyrka var tillracklig for den uppkomna situationen.

Tillbudet intraffade i position 65°48’22”N 015°04'58”E, 457 m 6ver havet.

Personskador

Besattning Passagerare Totalt Ovriga
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 3 8 11 -
Totalt 3 8 11 -

Skador pa luftfartyget

Skadade bladspetsar pa vénster propeller samt skador pa stralkastare och
kablage pa nosstillet.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befalhavaren

Befilhavaren var vid tillfallet 43 ar och hade gillande ATPL(A)-certifikat. Vid
tillbudet var befalhavaren, PNF7.

6 AFIS — Aerodrome flight information service - Flyginformationstjanst
7 PNF — Pilot Not Flying — Foraren som assisterar PF
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1.5.3
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1.6
1.6.1

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer - - - 3 600
Aktuell typ 2 8 99 2 700

Antal landningar pa typ senaste 9o dagarna: 114.
Inflygning pa typ gjordes den 13 november 2006.
Senaste PC8 genomfordes den 4 september 2010 pa typen.

Bitrddande foraren

Bitrddande foraren var vid tillfallet 277 ar och hade géllande CPL(A)-certifikat.
Vid tillbudet var bitradande foraren PFo.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer - - - 1713
Aktuell typ 3 12 131 1167

Antal landningar pa typ senaste 90 dagarna: 140.
Inflygning pa typ gjordes den 4 februari 2009.
Senaste PC genomfordes den 15 december 2010 pa typen.

Kabinbesattning

En person.

Forarnas tjanstgoring

Forarnas tjanstgoringstider var inom tillatna granser.

Luftfartyget

Luftvardighet och underhall

Luftfartyget
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa

Masscentrum

Total géngtid

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn

Antal cykler

Bransle som tankats fore
handelsen

SAAB Aircraft AB

340B

189

1990

Max tilldten start/landningsmassa 13 155/12 930 kg,
aktuell startmassa 10 935 kg

427,6 in., inom tilldtna grénser

45 493 timmar

48 timmar

41 833
2 011 liter

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motormodell

Antal motorer

Motor

Serienummer

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar
Gangtid efter senaste 6ver-
syn, timmar

General Electric

CT7-9B

2

Nr1 Nr 2
GE-E-85204 GE-E-85167
261 14

4352 1128

8 PC — Proficiency check — Periodisk flygtraning
9 PF — Pilot Flying — Foraren som manovrerar luftfartyget
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Propelier

Typcertifikatinnehavare Dowty

Propeller 1

Modell R389/4-123-F/25
Serienummer DRG/5587/88
Total gangtid 25242 timmar
Gangtid efter 6versyn 5517 timmar
Propeller 2

Modell R390/4-123-F/27
Serienummer DRG/2293/90
Total géngtid 38239 timmar
Gangtid efter dversyn 2189 timmar
Kvarstidende anmérk-

ningar

MEL Inga

HIL “L/H logo lamp unserviceable” (Vanster logoljus ur

function, SHK:s Odversattning)

“Single point pressure refueling unserviceable” (En-
punkts trycktankning ur function, SHK:s
oversattning)

Luftfartyget hade luftvirdighetsbevis med gillande granskningsbevis
(ARC).1.6.2 Beskrivning av del eller system relaterat till incidenten.

Noshjulsstyrningen

Luftfartyget styrs pd marken med hjalp av ett styrbart noshjul upp till farter pa
ungefar 70 knop. Styrning av hjulet kan ske da noshjulet ar utfallt och i last
lage. Ett hydrauliskt servo ser till att utslag hos mandverratten pa forarplats
overfors till noshjulet. Manoverratten ar placerad pa vanster sidopanel och
maste tryckas ner for att aktivera styrningen. Utslaget pa noshjulet motsvarar
halva utslaget pa ratten. Det styrbara omradet hos noshjulet ar + 60°. Fig. 1
visar manoverratten till noshjulsstyrningen och dess placering pa forarplats.
Noshjulstyrningen ar oberoende av sidroderutslag. Utslaget registreras inte av

FDReo,

10 FDR — Flight Data Recorder - Fardregistrator
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Fig. 1. Noshjulsstyrningens mandverratt och dess placering pa forarplats.

Sidroderpedalerna och bromsarna

Sidrodret anvinds for att manovrera luftfartyget i girplanet. Under korning pa
marken borjar sidrodret att fa effekt vid en fart pa ungefar 40 knop. Fran un-
gefar 70 knop anvands endast sidrodret for att styra luftfartyget pa marken.
Sidroder och bromsar mandvreras med pedaler pa forarplats. Det finns dubbla
uppsattningar pedalenheter; en for varje forare. Vinkelandring pa pedalbladet
paverkar bromsarna medan en forflyttning av pedalen paverkar sidrodret. Sid-
roderfunktionen ar mekaniskt sammankopplad mellan pedaluppsittningarna.

Da nagon av bromspedalerna pa forarplats trycks ner (pedalbladets vinkel
dndras), aktiveras respektive sida av bromsarna. Endast huvudhjulen ar for-
sedda med bromsar. Bromssystemet ar forsett med en s kallad anti skid”-
funktion vilken forhindrar att hjulen ldses under bromsning med pedalerna.

Beskrivning av propelleromstdllning med Autocoarsen och reversering.

Propellerbladen kan vridas sa att de erhéller en vinkel motsvarande lagsta
motstand. Autocoarsen-systemet ser till att detta utférs snabbt och automa-
tiskt vid exempelvis motorbortfall. Systemet kan kopplas ifrdn med en
stromstéllare. Autocoarsen opererar pa en motor i taget och har tva moder, en
for 1agt effektuttag och en for hogt effektuttag. Vilken mod systemet kommer
att arbeta i baseras pa bland annat gasreglagens lage och den aktuella motoref-
fekten.

Vid sa kallad reversering, vilken sker da gasreglagen for respektive motor dras
till sitt bakersta lage, dndras propellerbladens vinklar s att de ger en bakatrik-
tad dragkraft. Detta utfors normalt i samband med landning for att minska
farten. Metoden anvinds dven vid avbruten start. For att kunna stélla gasreg-
lagen i sitt bakersta lige, maste en sparr pa gasreglagets sida lyftas.

Tillgénglighet och anvandbarhet av TCAS/GPWS/TAWS
Inte aktuellt.
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Meteorologisk information

Analys enligt SMHI

Vind vist till nordvist 10-15 knop, i byarna 25-30 knop, sikt tidvis 500 meter i
snobyar, molnbas 1 000-2 000 fot, temp./daggpunkt 0/-1 °C, QNH 1001 hPa.

Véaderregistreringar enligt AWOS

Haverikommissionen har dven tagit del av lagrad viderinformation fran
AWOS for flygplatsen som registrerat tvd minuters medelvindriktning och
medelvindhastighet pd 290 grader och 14 knop for bana 15 samt 310 grader
och 7 knop for bana 33. Tio minuters maximum varde for vinden har varit 24
knop for bana 15 och 11 knop for bana 33. Systemet registrerar inte 6gonblick-
lig vind. Medelvarde under en minut for den meteorologiska sikten var 800
meter. Se fig. 4.

Atta minuter efter hiindelsen hade samtliga virden for vinden minskat till un-
der 10 knop och sikten okat till mer &n 10 kilometer.

Fjallvader

Hemavan Tarnaby flygplats ligger i en dalgédng och omges av fjalltoppar som
ligger mellan 800 och 1300 meter 6ver flygplatsens hojd. Dessa forhdllanden
medfor att turbulens dr vanligt forekommande. Det ar for 6vrigt val ként att
vadret i fjallterrang har snabba skiftningar nir det géller vindriktning, vind-
styrka, molnighet och nederbord.

Foérarnas planeringsunderlag

I forarnas planeringsunderlag ingick en karta med information om signifikant
vader (SWC2). Kartan visade att det fanns risk for mattlig till svar turbulens
och snobyar. En SIGMET!3 var utfirdad med prognos for svar turbulens under
avtagande inom ett sydvastligt till nordostligt strak 6ster om flygplatsen.
Forarna hade aven tillgang till automatiskt registrerat aktuellt vider som
radde en timme fore handelsen enligt foljande: vind 280 grader 9 knop, sikt
600 meter utan uppgift om siktvariationer, bansynvidd mellan 1 300 meter
och 2 000 meter med uppatgdende tendens, snofall, vertikalsikt 500 fot, tem-
peratur 0°C, daggpunkt minus 1°C, QNH 1 000 hPa. Prognoser av typen TAF4
utfardas inte for flygplatsen.

Navigationshjalpmedel

Samtliga navigationshjialpmedel, svil markbundna som ombord pa luftfarty-
get, har fungerat utan anmarkning. Under markrullning vid start anvands
endast visuella yttre referenser samt luftfartygets kursindikator for kurshall-
ning.

11 AWOS - Automated Weather Observation System — Automatiserat viderobservationssystem
12 SWC — Significant Weather Chart — Karta med significant vader

13 SIGMET - Significant Weather Information — Information om signifikant viader

14 TAF — Aerodrome Forecast - Flygplatsprognos
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Radiokommunikationer

SHK har tagit del av radiokommunikationen under handelsen mellan flyg-
ledartornet och luftfartyget.

Ungefar sex minuter fore start meddelade AFIS-tjanstemannen foljande va-
derinformation till besattningen: vind 310 grader 7 knop, sikt 2 800 meter i
snofall, vertikalsikt 1 400, temperatur 0°C, daggpunkt minus 0°C, QNH 1 001,
att snorojning fortfarande pagick samt att bromsvardena skulle ligga pa 0.36,
0.37 och 0.38 nir banan var sopad. Alldeles fore start meddelades vinden igen
med foljande viarden: 290 grader 10 knop for bana 15 samt 320 grader 5 knop
for bana 33.

Meddelandet fran befalhavaren till tornet om att luftfartyget hade kort av ba-
nan har inte registrerats pa banden.

Flygféaltsdata

Flygplatsen ar upptagen som godkand flygplats enligt AIP*5-Sverige. Hemavan
Tarnaby flygplats ar en instrumentflygplats med flyginformationstjanst
(AFIS). Rullbanan som ar belagd med asfalt ar 1 444 meter lang och 30 meter
bred. Storre trafikflygplatser har som regel en bredd pa 45 meter. Varje ban-
ande har ett utrullningsomrade pa 150 meter som kan anvandas vid start eller
vid avbruten start vilket innebar att den langsta mojliga tillgangliga start-
strackan ar 1 744 meter. Pa vardera sidan om rullbanan finns strak (strip), se
fig. 2.

Rullbanan ar utrustad med dagermarkeringar bestaende av en centrumlinje-
markering samt bankantmarkeringar. Dessa var inte synliga pga. sno. Rullba-
nan har dven lag- och hogintensiva bankantljus pa bada sidor var 60:e meter.

Flygplatsen har tillgang till utrustning for snér6jning samt friktionsméatning.
Den aktuella dagen anviandes bl.a. en flaktsopmaskin och en friktionsmétare
av typen Skiddometer BV-11. Skiddometern hade kalibrerats tvd manader fore
handelsen.

15 AIP — Aeronautical information publication — Handbok med information for luftfarten
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Fig. 2. Hemavan Térnaby flygplats med vindinformation.

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistrator FDR

Luftfartyget var utrustat med en fardregistrator (FDR) av typen PN 980-
4100DXUN Sundstrand. Fardregistratorn har tillvaratagits och utlasning av
data har skett. FDR transporterades av SHK till den brittiska haverikommiss-
ionen (AAIB) dar 6verforing av data till en PC genomfordes. Efter omhander-
tagandet av data fran FDR har informationen bearbetats och tolkats av SHK.
Se vidare kapitel 1.16.2.



1.11.2

1.12
1.12.1

15

Ljudregistrator CVR26

Luftfartyget var utrustat med en ljudregistrator av typen PN 2100-1020-00 L3
Communications. CVR har tillvaratagits och analyserats. Utrustningen trans-
porterades tillsammans med FDR till brittiska haverikommissionen (AAIB) av
SHK. Ljudinformationen overfordes till digitala ljudfiler under SHK:s 6verin-
seende. Undersokningen av CVR presenteras i kapitel 1.16.3.

Plats for handelsen och luftfartyget

Plats for handelsen

Utlasningen av luftfartygets registreringsutrustning visade en rak fardlinje
fran startférloppets borjan till den forsta kontakten med snévallen.

SHK har med hjilp av flygplatspersonalen dokumenterat hjulsparen efter
héndelsen. Sparen visar att luftfartyget limnade den vinstra bankanten efter
halva banldngden och korde nistan parallellt med densamma under 350 me-
ter. Darefter kom luftfartyget in pa banan for att aterigen lamna den vanstra
bankanten, denna géng med en storre kursavvikelse. Luftfartyget stannade
ungefar 200 meter fran banidndan, 15 meter till vanster om bankanten. Se fig.
3 nedan.

16 CVR — Cockpit Voice Recorder
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.

1.12.2 Luftfartyget

Luftfartyget stannade pa vinster sida om banan parallellt med banriktningen
pa strakomréadet, se fig. 4 nedan.
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Fig. 4. Luftfartyget efter den avbrutna starten. I forgrunden syns den plogade snovallen utanfor
bankanten. Bild SHK.

Bromsprov

SHK har tagit del av bromsfriktionsmatningar som utfordes pa flygplatsen fore
handelsen. Matningarna utfordes ungefar 40 minuter fore hindelsen och vi-
sade friktionsvarden mellan 0.34 och 0.37 med ett medelvarde pa 0.36.
Snorojning pagick darefter dnda fram till tidpunkten f6r den aktuella starten
utan att nagon fornyad friktionsmétning utfordes.

Prestanda

Infor varje start méste forarna beridkna startprestanda for luftfartyget. Mang-
den last och brénsle paverkar luftfartygets massa. Flygplatsens h6jd 6ver havet
i kombination med lufttryck, banldngd och vader paverkar startstrackan pa
marken samt luftfartygets stigformaga efter start.

For startberdkningarna anviande forarna bolagets RPM*7 for Hemavan. Forar-
na valde att starta med 15 graders klaff vilket rekommenderades i manualen
vid snobelagd bana.

SHK har granskat forarnas berakningar och funnit att dessa var i enlighet med
de begransningar som var tillampliga.

Vid start kan tre olika startmetoder anviandas, A, B eller C. De olika metoderna
avgor hur mycket starteffekt som stills in med gasreglagen innan bromsarna
slapps.

17 Route Performance Manual — Manual med prestandaunderlag, sarskilt utrdknad och publice-
rad for operatoren och luftfartygsmodellen for olika flygplatser.



18

Vid startmetod A sitts 80-85% av vald starteffekt innan bromsarna slapps.
Motsvarande virde for metod B ar 60 %. Vid metod C slapps bromsarna innan
gaspadraget paborjas.

Det framgick av RPM for bana 15 att startmetod A skulle anviandas med 15
graders klaff vid bromsverkan under 0.40, se fig. 5

HEMAVAN SAAB 340B/GE CT7-9B FLAPS 15 LF
ESUT/HMY TORA: 1594m RWY WIDTH: 30m

. QNH: 1013 hPa Aatilce: Oft
RWY 15 TODA: 1594m THR ELEV 1502 fi APU- Oft Bleeds: Off
ASDA: 1744 m AD ELEV 1503 fi APR: Armed I'KOF Method A
LDA 1444 m SLOPE 0,02 %

Fig. 5. NextJets RPM for Hemavan bana 15

Av bolagets och typcertifikatinnehavarens operationella dokumentation fram-
gar det att startmetod B (Method B) ska anvandas vid start nar bromsverkan
ligger mellan 0.30 och 0.40 I det aktuella fallet ldg medelbromsverkan pé 0.37
vilket innebar att startmetod B skulle anvindas.

SHK har fatt information fran utgivaren av prestandatabellerna att den an-
givna startmetoden genom ett tryckfel angivits till metod A i stillet for B.

1.12.5 Vindbegransningar

Enligt operatorens RPM hade luftfartyget foljande begransningar betraffande
maximalt tillitna virden for vind under start:

Maximalt tilliten medvindskomposant: 10 knop

Maximalt tilldten sidvindskomposant vid bromsviarden mellan 0.35 och 0.39
samt en banbredd pa 30 meter: 17 till 26 knop. Dessa viarden skulle berdknas
med interpolering, vilket innebar att ett bromsvirde pa 0.36 — 0,38 gav en
sidvindsbegransning i intervallet 19 till 24 knop.

Om man utgar fran de hogsta registrerade vindvardena enligt AWOS far man
fram en hogsta mojlig sidvindskomposant pa 16 knop vilket ligger inom det
tillatna intervallet. Medvindskomposantens hogsta majliga varde uppgar dar-
emot till 19 knop.

Nir det giller vindinformationen som fanns tillginglig for forarna 1ag samtliga
varden inom tilldtna granser.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att besidttningsmedlemmarnas psy-
kiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna skall svara for vid olyckshan-
delser for att hindra och begrinsa skador pa méanniskor, egendom eller i miljo.

SHK har granskat raddningsinsatsen vid hiandelsen och kommit fram till att
den fungerat Andamalsenligt och utan fordrojning eller problem i 6vrigt.
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Nodsandaren (ELT *8)av typ ELT97A2560000001 aktiverades inte vid tillbu-
det.

Besattningen och passagerarnas placering samt skador
Inte aktuellt.

Evakuering
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersodkningar

Undersdkning av FDR

Informationen fran FDR har visualiserats med hjalp av animeringsprogram
samt presenterats i form av kurvor. SHK har sarskilt studerat luftfartygets ro-
derutslag samt motorviarden och inte kunnat identifiera nagra felfunktioner.
Analysen visar att hoger motor stannade strax innan luftfartyget lamnade ba-
nan helt samtidigt som vanster motor befann sig i reverseringsliget.

Undersokning av CVR

Informationen fran CVR har synkroniserats med informationen fran FDR
samt jamforts med ljudinspelningarna fran flygtrafikledningstjansten.

Foretagets organisation och ledning

NextJet bildades 2002 och har sedan 2005 opererat inrikes regionaltrafik i
Sverige. Foretaget har flera olika typer av luftfartyg och har dven olika mo-
deller av Saab 340.

Ovrigt
Miljdaspekter
Inte aktuellt

Perceptuella illusioner

Det ar vil kant att man kan uppfatta en relativ rorelse pa ett annat satt an den
verkliga som till exempel nar man sitter pa ett tag och tror att det borjar rulla
fast det ar granntaget som ror sig. P4 samma sétt kan man fa en falsk kénsla av
sidrorelse nar man vintertid aker bil pa natten och snon sveper tvirs 6ver
vagen i stralkastarljuset.

Av "Human factors in flight, Frank H. Hawkins, Ashgate, 2005” framgér bl.a.
foljande: “Under vintern kan héga snodrev svepa tvirs 6ver ett flygfilt vilket
kan ge en falsk kansla av relativ rorelse. Tamligen olampliga roderrorelser kan
ges grundat pa denna illusion.Detta dr dven relevant under start dir det kan
interferera med normal kurshallning” (SHK:s 6versattning).

I NextJets operativa manual (OM-B) fanns information om illusioner i sam-
band med snodrev vid forhéllanden med sidvind och tinda strélkastare i kapi-
tel 2.11.12 som behandlar landning. Informationen fanns inte i kapitlet som
behandlar start.

18 ELT - Emergency Locator Transmitter
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Vidtagna atgarder

Efter tillbudet har foretaget sdnt ut information till bolagets piloter angdende
det intraffade med forstiarkta anvisningar vid vinteroperationer. Information-
en har kompletterats med en kopia av rapporten AIBN report SL2011/10 fran
den norska haverikommissionen som behandlar operationer under vinterfor-
héllanden.

NextJets kommer i nasta revision av den operativa manualen komplettera
denna med information om illusioner i samband med start. Foretaget har dven
latit ratta tryckfelet i RPM.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inte aktuellt.

ANALYS

Forutsattningar

SHK anser att besattningens forberedelser infor flygningen har varit i enlighet
med det operativa underlag som fanns tillgangligt. Forutsattningarna for star-
ten var initialt goda med relativt svaga vindar. Att ombordstigningen utférdes
inne i kallhangaren ar forstaeligt med tanke pa snofallet.

Besiattningen valde att inte avisa luftfartyget vilket kan forklaras med att snon
som foll smalte direkt vid kontakt med vingens ovansida samtidigt som tax-
ningsstrackan till startbanan var mycket kort.

Eftersom snorojningen av banan pagick dnda fram till starten, ar det sannolikt
att friktionsviardena var ofériandrade sedan den tidigare matningen. SHK anser
att detta kan forklara att befialhavaren inte begirde en fornyad bromsméitning.

Startforloppet

Att starten utfordes med startmetod A istillet for B anser SHK inte har paver-
kat handelseforloppet eftersom den initiala kursavvikelsen var marginell. Den
kraftiga sn6byn med vind fran hoger till vinster och stora snoéflingor har san-
nolikt skapat en perceptuell illusion hos forarna. Detta har medfort att luftfar-
tyget drev av fran banans centrumlinje och successivt ndrmade sig vanster
bankant. Illusionen forstarktes formodligen av luftfartygets tinda stralkastare.

Fardlinjen frén borjan av startforloppet till den forsta kontakten med snoval-
len pé den vanstra bankanten uppvisar en rak linje med sma kursavvikelser.
Eftersom luftfartyget manovreras i girplanet av befialhavaren upp till en fart av
70 knop och darefter av bitradande foraren anser SHK att det ar sannolikt att
béda forarna har blivit utsatta for samma illusion i samband med snofallet.

Befilhavarens utrop "hoger, hoger” tyder pa att han uppmarksammade att
luftfartyget narmade sig vanster bankant. Den bitradande forarens forsokte
korrigera kursen med hoger sidroderpedal men upplevde att sidrodret kandes
helt stumt. Detta kan ha sin forklaring i att luftfartygets vanstra hjul i det ske-
det redan kommit i kontakt med snovallen pa den vanstra bankanten vilket
orsakade en gireffekt at vinster som inte gick att hiava trots fullt hoger sidro-
derutslag.

Det kan inte heller uteslutas att vindbyn som kom snett bakifrdn minskade
sidrodrets verkan pa grund av minskad relativ vind. Aven om det inte ar
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sannolikt kan det inte helt uteslutas att vindbyn som mest motsvarade en
medvindskomposant som overskred luftfartygets begransningar.

Avkdrningen

I samband med att luftfartyget limnade den vinstra bankanten med vinster
hjul tog befilhavaren 6ver manovreringen och avbrot starten genom att rever-
sera, bromsa och styra. Luftfartyget fortsatte parallellt med bankanten under
ungefir 350 meter. I samband med detta pléjde noshjulet i snévallen vilket
sannolikt orsakade motorbortfallet pa hoger motor genom att snoslask spru-
tade in i luftintaget.

Motorbortfallet pa hoger motor orsakade i sin tur sannolikt den kraftiga

vanstergir som ledde till att luftfartyget helt limnade banan
eftersom vanster motor var i reverseringsliaget och bromsade samtidigt som
hoger motors bromskraft upphorde.

Sammantagen bild av handelsen

En start under vinterforhallanden i fjallterrang ar en kravande manover. De
forhallanden som var radande vid tillfallet med morker, sno- och vindby, kon-
taminerad bana, stralkastarljus mot snoflingorna samt vattenbeméngd vind-
ruta innebar att luftfartyget opererades nira de operativa begransningar som
finns faststdllda. Marginalerna betriffande kurshallningen pa banan minskar
med banans minskade bredd. Osynliga dagermarkeringar innebar att bankant-
ljusen blir den enda yttre referensen for kurshallning.

SHK konstaterar att starten var prestandamassigt fullt genomférbar grundat
pa uppgifterna som fanns tillgdngliga for férarna. Den plotsliga vind- och sno-
byn har sannolikt minskat prestandamarginalerna och orsakat en illusion som
resulterade i avdriften mot bankanten. Strékets bredd och barighet medférde
att skadorna pa luftfartyget blev begransade.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Besittningen hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvardigt.

¢) Forberedelserna var i enlighet med tillgdngligt underlag.

d) 1samband med starten kom en plotslig vind- och snoby.

e) Luftfartyget kom i kontakt med snovallen pa vianstra bankanten.

f) Starten avbrots varvid hoger motor stannade.

g) Luftfartyget limnade banan helt och stannade varvid aven vanster motor
stannade.

h) Passagerarna lamnade luftfartyget via ordinarie trappa.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades sannolikt av en perceptuell illusion hos forarna pga. stora
drivande snoflingor, vilket ledde till att avdriften inte uppméarksammades i tid.
De tidnda stralkastarna har bidragit till att illusionen forstarkts.

REKOMMENDATIONER

Inga



