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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1997: 6

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade den 16
februari 1996 pa Hagfors flygplats, S 1an, med ett flygplan med registreringsbe-
teckningen SE-KYL.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om undersékning
av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olle Lundstrom Monica J Wismar

Henrik Elinder Jan Mansfeld
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Rapport C 1997:6

L-07/96
Rapporten fardigstalld 1997-02-04

Luftfartyg: registrering och typ
Agare:
Innehavare:

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Befalhavarens alder, certifikat

(dispens)

Befalhavarens totala flygtid

Befalhavarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

Bitradande forarens alder, certifikat
Bitradande forarens totala flygtid

Bitradande forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

SE-KYL, Beech 200 King Air
Vikingarna KB

Box 82, 651 03 Karlstad
Varmlandsflyg AB

Box 43, 685 21 Torshy

1996-02-16 kl. 19.49 under morker

Anm: All tidsangivelse avser svensk/ normaltid (SNT)
= UTC + 1 timme

Hagfors flygplats, S 1&an,

(pos 6001N 1335 E; 169 m 6ver havet)
Linjetrafik

Enligt Hagfors AFIS, 21 minuter fore
landning: Vind varierande 060 - 120° upp
till 6-7 knop, sikt 3 km, kraftigt snofall,
molnbas okénd, temp./daggpunkt -1 /-1°C,
QNH 983 hPa.

2

6

Inga

Betydande

Skadade banljus

61 ar, B med instrumentbehorighet

11 615 timmar, varav 800 - 1 000 timmar pa
typen

90 timmar/120 landningar varav

87 timmar/114 landningar pa typen

37 ar, B med instrumentbehdrighet

2 083 timmar, varav 230 timmar pa typen

230 timmar/240 landningar varav
samtliga pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 16 februari 1996 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KY L intraffat pa
Hagfors flygplats, S 1an, samma dag kl. 19.49.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
Monica J Wismar, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk utredningschef
och Jan Mansfeld utredningschef for raddningstjanst.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

Syftet med SHK:s undersdkningar ar uteslutande att forebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING
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Flygplanet startade fran Arlanda den 16 februari 1996 kl 19.03 for att flyga
flygforetagets ordinarie linje PT 207 med Hagfors flygplats som forsta destination.
Besattningen gjorde en normal instrumentinflygning (ILS) till bana 18. N&r
befalhavaren efter kontakt med banljusen gick éver fran autopilot till manuell
flygning drev flygplanet markant at hoger “ca fyra banbredder” for vilket han
korrigerade. Utflytningen fore sattning skedde nagot till hdger om centrumlinjen.
Direkt efter sattningen overraskades befalhavaren av att flygplanet plétsligt drev at
hoger. Han forsokte att hejda avdriften men flygplanet drev av banan och hoger
landstall kolliderade med en banbelysningsarmatur. Vid kollisionen vek sig
landstallet bakat. Darefter rullade/hasade flygplanet ca 900 meter och kolliderade
med ytterligare 13 st armaturer innan det stannade.

Olyckan orsakades av att sidvindskomposanten var hogre &n vad befélhavaren
forvantade sig samt att bromsfriktionen pa banan var lag. Bidragande till att hoger
landstall knécktes var att det var forsvagat till foljd av utmattningssprickor i ett
fastbeslag

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att:

- vidtaga atgarder som sakerstaller korrekt vindmatning vid Hagfors flygplats
samt att

- infora krav pa operativa begransningar med avseende pa sidvindskomposant
och banfriktion vid linjetrafik med flygplan lattare &n 5 700 Kkg.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet startade fran Arlanda den 16 februari 1996 kl 19.03 for att flyga
flygforetagets ordinarie linje PT 207 med Hagfors flygplats som forsta destination.
Under flygningen tjanstgjorde befalhavaren, som forde flygplanet, &ven som
instruktor for en blivande kapten pa linjen. Ungeféar 21 minuter fore planerad
landning kontaktade befalhavaren Hagforstornet och informerades da om aktuellt
vader pa flygplatsen samt att snérojning pagick.

Besattningen gjorde en normal instrumentinflygning (ILS) till bana 18 via
inflygningsfyren HT. Under inflygningen rapporterade tornet forst att vinden var
030°/5 knop och nagot senare 060°/8 knop samt att bromsverkan var dalig. Kort
fore sattningen rapporterades vinden vara 070°/5 knop. Besattningen fick
markkontakt pa ca 2 000 fots héjd dver marken och sag banljusen pa drygt 2
nautiska mil (NM) fran banan. Nar befalhavaren darvid gick dver fran autopilot
till manuell flygning drev flygplanet markant &t hoger “ca fyra banbredder” for
vilket han korrigerade. Utflytningen fore séttning skedd nagot till hdger om
centrumlinjen och med en indikerad fart (IAS) sjunkande fran 95 till 85 knop.

Direkt efter sattningen 6verraskades befélhavaren av att flygplanet plétsligt
drev at hoger med nosen fortfarande i banriktningen. Han forsokte att hejda
avdriften genom att ansétta vanster sidoroder och vanster skevroder men utan att
avdriften stoppades. Flygplanet drev av banan och hdger landstall kolliderade med
en banbelysningsarmatur. Vid kollisionen vek sig landstéllet bakat. Darefter
rullade/ hasade flygplanet ca 900 meter och kolliderade med ytterligare 13 st
armaturer innan det stannade.

De ombordvarande skadades inte och kunde sjalva utrymma flygplanet innan
flygplatsens personal hunnit komma fram till platsen. Bitrddande foraren och en
medakande pilot fran flygforetaget kande nar de kom ut ur flygplanet att det blaste
kraftig, byig vind och séag att det bildades snodrev pa banan.

Olyckan intréffade i pos 6001N 1335E; 169 m Over havet.

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 2 6 - 8
Totalt 2 6 - 8

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

14 st avbrutna banbelysningsarmaturer.
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151
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16.1

Besattningen

Befalhavaren
Foraren var vid tillfallet 61 ar och hade gallande B-certifikat med instrumentbeho-
righet (dispens).

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 90 11 615
Denna typ 4 87 800 - 1 000

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 114.
Inflygning pa typen gjordes 1988.
Senaste PFT genomfordes 1995-12-13 pa Beech 200.

Bitradande foraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 37 ar och hade gallande B-certifikat med
instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 230 2 083
Denna typ 4 230 230

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 240.
Inflygning pa typen gjordes 1995-11-16.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 1995-11-16 pa Beech 200.

Luftfartyget
Allmant
Agare: Vikingarna KB

Box 82, 651 03 Karlstad
Innehavare: Vérmlandsflyg AB

Box 43, 685 21 Torsby
Typ: Beech 200 King Air
Serienummer: BB-221
Tillverkningsar: 1977
Flygvikt: Max tillaten 5 670 kg, aktuell 5 315 kg
Tyngdpunktslage: Inom godkénda granser
Motorfabrikat: Pratt & Whitney
Motormodell: PT6A-41
Antal motorer: 2
Brénsle som tankats
fore handelsen: JP1
Total gangtid: 8 376 timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn: 50 timmar
Motorgangtid

efter grunddversyn



1.6.2

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

Motor nr 1: 3 299 timmar
Motor nr 2: 3 299 timmar

Propellergangtid
efter grunddversyn

Propeller nr 1: 1 850 timmar
Propeller nr 2: 733 timmar
Propeller fabrikat: Hartzell

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis.

Bagagebox

Utanpa flygplanets kroppsundersida fanns installerad en bagagebox av typ "Super
60 Pod” (FAA-godkannande, Supplemental Type Certificate (STC) SA2451CE).
Boxen ar tillverkad av glasfiberarmerad plast och rymmer 60 kubikfot (1700 liter).
Boxen har formen av en stromlinjeformad, rektangular lada med ungefarliga matt
3,5 x 0,80 x 0,63 m. Sarskilda bestammelser galler enligt STC betraffande lastens
vikt och placering i boxen. Nagra foreskrivna begransningar vad galler flygplanets
landningsprestanda med installerad box finns inte.

Meteorologisk information

Hagfors AFIS, 21 minuter fore landning:
Vind varierande 060 - 120° upp till 6-7 knop, sikt 3 km, kraftigt snofall, molnbas
okénd, temp./daggpunkt -1 /-1°C, QNH 983 hPa.

TAF Karlstad (ESSQ) kI 17.00 - 20.00:
Vind 120°/15 knop, sikt 5 000 m, snd, molnbas 3 000 fot, prob 40 17.00 - 20.00,
sikt 600 m, kraftigt snofall, vertikal sikt 300 fot.

METAR Karlstad kl 17.20:
Vind 090°/11 knop, sikt 1 500 i snofall, moln bkn 600 fot med bas 5 000 fot,
temp./daggpunkt -0/-0°C, QNH 980 hPa.

Navigationshjalpmedel

Flygplatsens instrumentlandningssystem (ILS) for bana 18 var i funktion och
flygplanet var utrustat for instrumentflygning.

Radiokommunikationer

Normal radiokommunikation forekom mellan flygplanet och Hagfors flyginform-
ationstjanst (AFIS) under inflygningen.

Flygféaltsdata
Hagfors flygplats (ESOH) hade status enligt AIP-Sverige.

Fard- och ljudregistratorer
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1.12.2

1.13

1.14

1.15
1.15.1

1.15.2

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Landningsbhanan har matten 1 510 x 30 meter och é&r asfaltbelagd. Banan plogades
ungeféar 30 minuter fore landningen och var vid olyckstillfallet belagd med ett ca
en cm tjockt lager av torr nysnd. Bromsfriktionen bedomdes till "niva ett” pa en
femgradig skala dér niva ett” representerar lagsta bromsfriktion. Utanfor den
plogade ytan var snodjupet ca 30 cm. Spar pa och vid sidan av banan visade att
sattningen skedde ca 250 meter fran bantroskeln och nagot till htger om
centrumlinjen. Efter drygt 60 meters markrullning kom héger huvudstall utanfér
banbeldggningen och kolliderade efter ytterligare ca 100 meters rullning med den
forsta av de 14 banljusarmaturer som knacktes. Dérefter rullade flygplanet med
vanster huvudhjul och noshjulet samt hasade pa bagageboxen omkring 900 meter
parallellt med banan innan det stannade med vénster huvudstéll fortfarande kvar
pa banan.

Luftfartygsvraket

Hoger huvudstall knacktes bakat. Skador uppstod vidare pa bagageboxen samt pa
hoger vinge och hoger motors propellerspetsar. Branslelackage uppstod fran hoger
vinge.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Personskador
G-krafterna vid sattningen och den féljande uppbromsningen var mattliga varfor
inga personskador uppstod. Nodséndaren aktiverades inte.

Raddningstjanst
Nagon fast raddningsstyrka fanns inte stationerad pa flygplatsen utan forstahands-
beredskapen utgjordes av ramppersonalen. Nar olyckan blev kand for flygledaren i
tornet beordrade denne tillganglig personal pa flygfaltet att kora ut till flygplanet
samt larmade SOS-Alarm i Karlstad. Larmet inkom dit kl. 19.51 och vidarebe-
fordrades till den kommunala réddningstjansten i Hagfors som fick larmet en
minut senare.

De ombordvarande, som sjalva kunde utrymma flygplanet, transporterades av
flygplatspersonalen till stationsbyggnaden.

Insatsstyrkan fran Hagfors anlande till flygplatsen kl. 20.10. Grinden till
flygplatsen blockerades da av tva parkerade bilar och en av dessa maste skjutas at
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sidan for att raddningsfordonen skulle kunna ta sig igenom. Styrkan kom fram till
flygplanet kl. 20.13 och raddningsledaren konstaterade da att de ombordvarande
hade utrymt flygplanet och var oskadade. Flygplanet skumbelades for att forhindra
antandning av det utrunna branslet.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Understkning av hdger huvudstall
Huvudstallens ben ar fastade i vingstrukturen i tva ledade forband. Vid infallning
av landstéllet falls benet framat/uppat med hjalp av en tvadelad fallstotta som ar
fast ungefar mitt pa landstallsbenet. Fallstottan fixerar dven landstallet i utfallt
lage. Stottan &r i den andra dndan fast i ett beslag som &r nitat till vingstrukturen.
Beslaget har tre "fastoron”. Mellan dessa ar fallstottans motsvarande tva fastéron
ledbart fastade med hjalp av en cylindrisk ledtapp av stal. Lederna i landstallet
skall smorjas enligt tillverkarens tillsynsprogram.

Fastbeslag

Huvudlandstéllsben

Vid undersokning av landstallet konstaterades att infastningsbeslaget hade brustit i
tre delar med ett fastora kvar i varje del samt att ledtappen brustit pa tva stallen
under fallstottans fastoron.

- Nagot liknande fall av landstallsbrott har enligt flygplanstillverkaren inte
forekommit tidigare och har inte heller hittats vid genomgang av nordisk
haveristatistik (NORDAIDS).
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- | tillganglig teknisk dokumentation finns ingenting noterat om att flygplanet har
varit utsatt for nagon onormalt hard landning eller ndgon annan éverbelastning
som bedoms kan ha paverkat dess hallfasthet.
- Landstéallet har underhallits enligt gallande foreskrifter.

Ledtapp (Pin P/N 99-810065-3)

Ledtappen har undersokts pa materiallaboratorium. Dér har konstaterats att den ar
tillverkad enligt tillverkarens ritningsunderlag. Mikroskopisk undersékning av
brottytorna visar att brotten har orsakats av dverbelastning. Bada brotten har en
seg brottkaraktar orsakad av en kombination av dragning/skjuvning. Nagra tecken
pa att sprickor eller andra skador funnits fore de slutliga brotten har inte iakttagits.

Fastbeslag (Support Drag-leg P/N 50-120201-5)

Fastbeslaget har demonterats fran flygplanet och undersokts pa materiallaborato-
rium. Brottytorna visar pa sega dverbelastningsbrott forutom pa ett litet omrade
vid radien i botten av de tva urtagen som tillsammans bildar det mittre orat.
Andelen yta med den avvikande brottkaraktéren &r ca 0,5 x 5 mm, vilket & mindre
an 1 % av hela ytan. Brotten vid dessa ytor dar orsakade av utmattning. Flera
utmattningssprickor har startat i radien pa bada sidor om 6rat. De enskilda
utmattningssprickornas riktning avviker ca 5-10° fran halkalens langdriktning.
Minst 10 st utmattningssprickor forekom pa vardera brottytan. Enligt undersok-
ningen talar ett stort antal startpunkter for utmattning och tydliga rastlinjer for att
sprickorna initierats och vuxit till foljd av LCF-pakanningar (low cycle fattigue).

i
)

Fastbeslag med ledtapp
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1.17

1.18
1.18.1

12
Banljusarmatur
Tva meter vid sidan av bankanterna finns fasta banljusarmaturer placerade med 60
meters mellanrum. Varje armatur bestar i princip av en nedgravd sockel, ett ca 40
cm hogt aluminiumror och éverst pa detta ett landningsljus innanfor ett skydds-
glas. Ungefar 7 cm fran rorets bas finns pa dess innerdiameter en svarvad
"brottanvisning” vars avsikt ar att utgora brottstélle vid en eventuell pakérning.

Skadan pa flygplanet och pa den forst skadade armaturen visar att hogerstallets
skivbromshus kolliderat med armaturens rér ca 8 cm ovanfor brottanvisningen och
fororsakat en intryckning i roret.

Foretagets organisation och ledning

Flygforetaget bedriver regelbunden luftfart omfattande postbefordran, passagerar-
flyg och bruksflyg under instrumentvaderférhallanden samt matnings- och
fotograferingsflyg. Foretagsspecifika bestdammelser betréaffande landning under
sarskilda vaderforhallanden finns angivna i foretagets driftshandbok (DHB).
Enligt denna far start och landning inte utforas om sidvindskomposanten
overskrider hogsta tillatna eller demonstrerade sidvind enligt flygplanets
flyghandbok. I flyghandboken anges den maximalt demonstrerade sidvindskom-
posanten till 25 knop. | gallande operativa instruktioner har SHK inte kunnat finna
nagra maximivarden for sidvindskomposant vid landning pa banor med dalig
bromsverkan.

Ovrigt

Vindmatning

Stationsbyggnader samt en tre vaningar hdg, "halvcylindriskt” utformad kontors-
byggnad &r beldgna ungefar 200 meter 6ster om sattningsomradet och parallellt
med bana 18. Vindmatningssonden &r placerad pa en ca sju meter hdg mast som
star ungefar mitt emellan kontorshyggnaden och banan. Pa en nagot lagre mast
nagra meter darifran finns en vindstrut. Straxt dster om byggnaderna och parallellt
med banan gar en gles skogsrida med upp till 30 meter hoga tallar.

Enligt AFIS-personalen har det férekommit att forare, efter landning, har papekat
att den rapporterade vinden fore landningen inte verkat stimma med den faktiska
vinden.
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Skogsrida
Terminalbyggnader \
P
- 8L .
- i.
9 | 'Vindmatare\
‘ N
. . Kontorsbyggnad

Skiss pa terminalomrade

Landningstillbud

Ett tillbud under liknande omstandigheter, som vid den aktuella olyckan,
intraffade med samma flygplan pa Hagfors flygplats den 12 november 1996. Efter
sattning pa bana 36 drev da flygplanet markant at vanster och rullade av banan
varvid vanster propeller skadades av ett banljus. Vid tillfallet radde kraftigt
snofall. Enligt flygplatschefen hade vinden rapporterats till 360°/7 knop samt att
bromsverkan var dalig. Befalhavaren har i sin rapport angivit vinden till 360 -
040° /9 knop. Beséttningen tyckte att sidvinden var kraftigare an den som hade
rapporterats.

SMHI - rapport

Vid en funktionsuppfoljning av MET-tjansten pa Hagfors flygplats som SMHI
utférde pa Hagfors flygplats den 3 november 1992 framkom bl.a. att vindmat-
ningsfel kan upptrada vid nordlig vind. Man rekommenderade att ytterligare en
vindmétare skulle installeras vid den sddra banandan.

BCL-D 1.5

| Bestammelser for civil luftfart (BCL-D) 1.5 foreskrivs att operativa begransning-
ar med avseende pa bl.a. sidvindskomposant och banfriktion skall faststéllas for
luftfart i forvarvssyfte med flygplan tyngre an 5 700 kg. SHK har inte funnit att
nagot sadant krav féreligger vid motsvarande trafik med flygplan lattare &n 5 700

kg.

Miljoskyddsatgarder

Den kommunala raddningstjansten samlade upp ca 100 | flygfotogen som runnit ut
fran flygplanets hogra vingtank samt sanerade markomradet under flygplanet
medelst slamsugning och spridning av absorbtionsmedel.
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ANALYS

Landningen

Fore landningen informerades besattningen om att det snéade pa flygplatsen och
att bromsverkan var dalig pa banan. | de vindrapporter som beséattningen fick fran
tornet under inflygningen till bana 18 varierade vindriktningen mellan 030° och
070° och vindstyrkan mellan 5 knop och 8 knop.

Bade under inflygningen, nar befalhavaren kopplade Gver till manuell flygning
och direkt efter sattningen pa banan 6verraskades han av att flygplanet drev
kraftigt at hoger. Med tanke pa hans flygerfarenhet kan detta vara en indikation pa
att den verkliga sidvinden var kraftigare an den som hade rapporterats fore
landning. Bitradande foraren och den medfoljande piloten noterade ocksa speciellt
att det blaste kraftigt och byigt nar de kom ut ur flygplanet.

Bidragande till avdriften kan ha varit en extra sidokraft som bagageboxen
under flygplanskroppen férorsakade under landningen. Boxens inverkan pa
flygplanstypens sidvindsegenskaper synes emellertid av de amerikanska luftfarts-
myndigheterna (FAA) ha bedémts som marginell eftersom de godként installat-
ionen utan nagon sarskild begransning i typens maximalt tillatna sidvindskompo-
sant.

Avkaérningen den 12 november 1996 pa samma bana och med samma
flygplansindivid, som ocksa skedde vid nordostlig vind, styrker misstanken att
vindmatningen vid sadan vindriktning kan ge felaktiga varden. Att vindmétnings-
fel kan forekomma papekades aven i den funktionsuppfoljningsrapport som SMHI
redovisat och i vilken installation av ytterligare en vindmatare pa flygplatsen
rekommenderades. Aven andra, icke dokumenterade, fall har forekommit dar
forare har papekat att informationen om vinden pa Hagfors flygplats inte har stamt
overens med det verkliga forhallandet.

Det bor undersdkas om vindmaétningssonden vid nordliga och ostliga vindar
kan bli aerodynamiskt stord av stationsbyggnaderna norr om vindmatningsmasten
samt av den skogsrida och den hoga kontorsbyggnad som finns dster om masten.

Tillforlitligheten i de vinduppgifter som lamnas till startande och landande
luftfartyg ar av stor betydelse for flygsékerheten. Det finns darfor anledning for
Luftfartsinspektionen att vidtaga atgarder som sakerstéller att vindmatningen pa
Hagfors flygplats uppfyller gallande krav.

Bromsfriktion

Den laga bromsfriktionen pa banan bidrog sannolikt till att befalhavaren inte
lyckades korrigera for avdriften efter sattningen och undvika avkorningen. Nagot
formellt hinder for landningen med avseende pa sidvinden och den hala banan
fanns dock inte enligt flyghandboken eller DHB.

Landning i sidvind pa hala banor kan innebéra sérskilda olycksrisker. For
luftfart i forvarvssyfte med flygplan tyngre &n 5 700 kg foreskrivs att begransning-
ar skall faststéllas med avseende pa bl.a. sidvindskomposant och banfriktion.
Sadana foreskrifter minskar risken for att forare av trafikskal pressar sig till att
forsoka landa under olampliga forhallanden. SHK finner det markligt att sddana
foreskrifter inte finns for linjetrafik med flygplan lattare &n 5 700 kg. I de fall
sadana foreskrifter saknas i tillverkarens flyghandbok bér det aligga den operativa
ledningens att faststalla sadana baserat pa flygforetagets erfarenheter av flygplans-
typen och de lokala férhallandena. Det finns darfor anledning for Luftfartsinspekt-
ionen att komplettera BCL i detta avseende.
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Landstéallsbrottet

Banljusarmaturerna pa flygplatsen ar konstruerade sa de skall ge vika och inte
fororsaka storre skada pa luftfartyg vid eventuell pakorning. Att flygplanets hogra
landstall trots detta knacktes bakat vid kollisionen bedoéms i férsta hand ha berott
pa en materieldefekt i ett fastbeslag i landstallskonstruktionen. Metallurgisk
undersokning av brottytorna visar att brottet initierades fran ett antal mikrosko-
piska utmattningssprickor.

Huruvida sprickorna har uppstatt till foljd av felaktig bearbetning vid
tillverkningen av beslaget eller i samband med nagon icke dokumenterad
overbelastning har inte varit mojligt att faststélla. Ingenting tyder dock pa annat &n
att sprickorna i beslaget ar ett enstaka fall och inte nagonting som ar typiskt for
flygplanstypen.

Bidragande till att kraften vid kollisionen med armaturen blev sa stor att
fastbeslaget brast kan ha varit att landstallet traffade banarmaturens aluminiumror
ungefar 1/3 fran basen vilket ar ett ogynnsamt lage ur belastningssynpunkt.
Massan i den 6vre 2/3 av armaturen kom att fororsaka en troghetskraft som
motverkade den framatgaende knackningsrorelsen vid kollisionen. Den totala
knackningskraften blev darfér sannolikt stérre an om kollisionen skett hogre upp
eller langre ner pa armaturen.

Raddningstjansten

Den kommunala réddningsstyrkans fardvag blockerades av parkerade bilar
framfor infartsgrinden till flygfaltet vilket fordrgjde dess insats. | detta fall hade
fordréjningen ingen praktisk betydelse men skulle i en annan situation kunnat ha
medfort allvarliga konsekvenser for raddningsarbetet. De felparkerade bilarna
borde ha uppmérksammats tidigare och beordrats bort av flygplatsledningen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Den verkliga vinden var sannolikt kraftigare an den uppmatta.
d) Utmattningssprickor férekom i landstéllets infastning.

e) Bilar blockerade raddningsstyrkans fardvag.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att sidvindskomposanten var hogre &n vad befélhavaren
forvantade sig samt att bromsfriktionen pa banan var lag. Bidragande till att hoger
landstall knacktes var att det var forsvagat till foljd av utmattningssprickor i ett
fastbeslag.
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REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att:

- vidtaga atgarder som sakerstéller korrekt vindmaétning vid Hagfors flygplats

samt att
- inféra krav pa operativa begransningar med avseende pa sidvindskomposant
och banfriktion vid linjetrafik med flygplan lattare & 5 700 Kkg.
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