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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT

Arende SE-IKZ 1/87

Luftfartyg typ:
Tidpunkt for hdndelsen:
Plats:

Typ av flygning:
Fardplan/fardtillstdnd:
Antal ombord:
Personskador:

Skador pa luftfartyget:

Befdlhavarens 3lder, certifikat:

Befdalhavarens totala flygtid:

Styrmannens 3dlder, certifikat:
Styrmannens totala flygtid:

Fairchild Metro 2 SA 226 TC
1987-01-03 k1 10.20
Lidkoping/Hovby flygplats, R
ldn

Linjetaxi

IFR

Besdattning: 2 Passagerare: 5
Inga

Omfattande skador

49 3r, D-certifikat

Ca 15 000 timmar, varav 181 ak-
tuell typ

32 ar, C-certifikat

3 700 timmar, varav 95 aktuell
typ.

Vid tillfdllet var styrmannen under typutbildning som kapten pa

aktuell flygplanstyp. Befdlhavaren satt i hogerstol och agerade

andrepilot.

Flygplanet girade vid sdttningen av banan till fo1jd av ojamn

bromsverkan. Orsaken hdrtill kan kan ha varit en tillfallig

fastfrysning av bromsbeldgg efter start. Bidragande faktorer till

att foraren ej formatt hiva giren kan ha varit ovanligt styva

bromsar (antiskidsystemet var urmonterat; ej servosystem) och

ojdmnt ansatt reversering. En ytterligare bidragande faktor kan ha

varit besdttningens oerfarenhet i sina befattningar.

Rekommendationer: 1.

Luftfartsverket bor tillse att flygforetag

endast nyttjar rutinerade instruktdrer vid "routetraining" nir

passagerare medfoljer flygplanet.

2. Luftfartsverket bor tillse

att ett flygplans handbok kompletteras med berdkningsunderlag for

erforderlig banldngd ndr antiskidsystemet dr ur funktion.



INLEDNING

Handelsen har utretts av statens haverikommission (SHK) som fore-
tratts av Hans Gullberg, ordférande, Rge Réed, utredningschef,
samt K-E Andersson och Stig Levéen, sakkunniga.

Ti11l en bdrjan bitrdddes SHK av Stig Vikman, luftfartsinspektio-
nens vdstra distriktskontor. Denne utférde 1987-01-03 haveriplats-

besok och gjorde viss faktainsamling men avled dagen efter innan
iakttagelser och inhdmtade uppgifter dokumenterats.

SHK har sedan bitrdatts av Nils Molin, luftfartsinspektionens
vastra distriktskontor, och Harald Rosén, luftfartsverket, som
experter.

SHK har sammantrdtt

Dag Plats Narvarande

1987-01-03 Lidkoping/Hovby Vikman

flygplats

1987-01-15 SHKs kansTi Gullberg, Levén, Rosén,
Leif Wigstrom, 1fv/0D, Per Enman,
SPF/FSK, Goran Lindén och
flygchefen - aktuell befdlhavare,
Golden Air

1987-02-11 -"- Andersson, Leven, Rosén, styrman-
nen

1987-04-02 -"- Gullberg, Andersson, Levén, Molin,

Rosén, Lindén och flygchef - befil-
havare

1987-06-11 -"- Andersson, Levén, Rosén, Lindén



1 FAKTAREDOVISNING

19 | RedogGrelse for hdndelsefdrloppet

Flygplanet SE-IKZ i ordinarie linjetaxi hade limnat Arlanda

1987-01-03 k1 09.40 med berdknad landning pd Lidkoping/Hovby
flygplats k1 10.35. Flygningen gick utan anmarkning och man

anldnde till Hovby tidigare &n berdknat.

Vid landning pd bana 06 girade flygplanet §t hdger, gick av banan
och stannade ca 50 m utanfdr banans hogra kant. Strax innan flyg-
planet stannade vek sig noshjulet varvid planets nosparti gick i
marken.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare (Ovriga

Omk omna
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade

Inga skador 2 5
1.3 Skador pd luftfartyget
Omfattande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besdttningen

Befdlhavaren var vid haveritilifdallet 49 &r och hade gallande

D-certifikat. Han hade typutbildats i september 1986. Han hade
anstallts som flygchef i flygforetaget den 1 november 1986 och
hade ndrmast dessférinnan varit flygchef under sex &r i Svensk
Flygambulans AB.



Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar
Alla typer 31220 210
Denna typ 3:20 181

Anté] landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 218

Totalt

i5 219
181

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 19 veckor fore

haveritilifallet.

Befdlhavaren satt vid till1fdllet i hogerstol och agerade andrepi-

lot.

Styrmannen var 32 8r gammal och hade gillande C-certifikat, en-

och flermotoriga landflygplan max 5 700 kg.

Han hade varit anstdlld i flygforetaget 3 1/2 3r, forst som kapten

pd ett mindre flygplan. Han var sedan sommaren 1986 under typut-

bildning som kapten pa aktuell flygplanstyp.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 230 3 700
Denna typ 0 19 202

Total flygtid enmotoriga flygplan: 2 130 timmar
- flermotoriga " : 1570 "

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dgr: 33

Senaste PFT: 1986-06-05

Styrmannen satt vid till1fallet i vdnstersits och forde flygplanet.



1.6 Luftfartyget

Agare/Innehavare: Golden Air Commuter AB, Orebro.

Luftfartyget

Typ: Fairchild Metro 2 SA 226 TC
Serienummer: SN 383

Tillverkningsdr: 1980

Flygvikt, max tilldten: 5700 kg, aktuell 4 666 kg
Aktuellt tyngdpunktsldge: Inom tillatna grédnser
Motorfabrikat: Garrett

Motormodell: Turboprop, TPE 331

Antal motorer: 2

Luftfartyget hade gdllande Tuftvdardighetsbevis.

Flight log for aktuell flygning ej upprattad.

Hold item 1ist (HIL) upptog tv3d kvarstiende anmarkningar. En anger
syrgassystem u/s och en att bromssystemets antiskidfunktion var
u/s. Det har under utredningen uppgetts fran flygforetaget att an-

tiskidsystemet var permanent urmonterat.

1.7 Meteorologisk information

Vdderbriefing inhdmtad per telefon. Korrekt prognos.

Vind 400 > 10 knop. Sikt > 10 km. Molnmdngd 8/8. Molnbas 1 000
fot. Marktemperatur ca -150C. VMC. (Uppgifterna himtade ur
forarens haverianmilan.)

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.



1.9 Radiokommunikationer

Dubbelriktad radioforbindelse upprdttad med Lidkoping AFIS.

1.10 Flygfiltsdata

Hojd 6 h 60 m. Tillgdnglig banldangd 2 000 m, bredd 30 m. Bankondi-
tion rimfrostbeldggning och sn6flickar. Bromsverkan mattlig - god.

111 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, krdvdes ej.

1 .12 Haveriplats och flygplanvrak

1:128.1 Haveriplatsen

Position 580 28' N 130 11' E

Av polisen uppgjord skiss over flygplatsen med markering av spdr
efter flygplanet, fig 1.




P& landningsbanan, som hade rimfrostbeldggning och snéflackar,
fanns spar enligt vilka hoger huvudlandstdlls yttre hjul omedel-
bart efter sdttningen visat tecken til1 1dsning. Dessa sp&r har
fotograferats, se fig 2 och 3.

Da flygplanet rullat av banan har motstindet frin sné och ojdmnhe-
ter i marken Gverskridit hdallfastheten av noshjulsbenets infist-
ningsdetaljer, varfor detta vikts bakdt och in under flygplans-
kroppen. Som en f61jd av detta har nospartiet slagit i marken och

har propellerbladens roterande rorelser hastigt bromsats upp da de
trdffat sné och markunderlag. Foton Gver haveriplatsen, se fig 4
och 5.
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Nospartiet var kndckt ca 100 nedit genom en linje dragen vid

framre bagageddrrarnas akterspant.

Noshjulsbenets framre draghdvarmsenhet var lossliten fran funda-
mentet. Huvudinfdstningen hade kraftiga strukturella deformatio-
ner.

Hoger sidas propellerblad var bak8tbdjda 20-25 cm. Ett blad hade
kraftigt slagmirke. Motorfundamentet hade inga synliga skador.
Motorn gick att rotera.

Vanster sidas propellerblad var bakatbdjda 30-50 cm. Inga slagmdr-
ken. Rordetaljer i motorfundamentet var stukade. Brdnslekontroll-
enneten hade slitit sonder sina monteringsbultar och hangde fri.
Spinnerns kotiektorpldt hade skrapat i formk§porna. Motorn gick
att rotera.

1.13 Medicinsk information

[nget anmdrkningsviart.
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1.14 Brand
Utbrot ej.
1ad5 Overlevnadsmsjligheter

Flygplanet utrymdes omedelbart, utrymningen var latt.
Flygplatsbrandkaren, som snabbt kom till platsen, fann ej anled-
ning tillgripa nigon férebyggande brandslackningsdtgird.

ELT

ELT aktiverades ej.

1.16 Sdrskilda prov och undersékningar

Ur teknisk undersdkning av experten Molin:

Platsbesck for teknisk undersdkning av flygplanet har tillsammans
med Golden Air Commuter AB:s tekniske chef (TC) Wolfgang Schrdder,
dgt rum i Lidkoping 87-01-14.

Frén haveritillfillet til tidpunkten for teknisk undersdkning har
flygplanet forvarats med omgivande temperatur ldgre an 00C.

Speciell undersdkning har utforts av hjulen p§ hoger huvudland-
stall.

- Det yttre dacket har ett punktslitage till en yta av ca 10 x 4
cm med ett djup av ndgra millimeter. Slitaget indikerar hjullis-
ning vid ndgot tillfdlle men dr inte av dramatisk karaktir. Nor-
malt ger hjulldsning mot torr bana slitage ned till ddckscorden
och oftast med efterféljande punktering.

- Landstdllets saxlanksystem for styrning av hjulen &r mer dn nor-
malt uppglappade p g a eftersatt underhdlil.

- Bromsfunktionerna med och utan ansatt parkeringsbroms har pro-
vats frdn vinster och hdger forarplats i alla kombinationer och
befunnits fungera utan anmirkning.
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- Bromsenheten till hdger hjul demonterats. Samtliga detaljer var
1 god kondition. Nagon avvikelse, som skulle kunna 3stadkomma
hjulldsning uppticktes ej.

- Hjullagringen till hoger hjul demonterades och inspekterades
samt befanns vara i god kondition.

Mot bakgrund av skadorna pd propellerblad och motorer beddms att
bladen haft "fine" eller "reverse pitch" vid islag mot marken.

1.17 Uvrigt

Styrmannen har uppgivit: Det var ndstan CAVOK och han sag banan
langt innan han borjade cirkla. Han gjorde sedan inflygning till
bana 06. Sdttningsfarten var ca 105 knop och sdttningen normal.
Flygplanet drog litet snett &t hdger. Trots forsck att korrigera
med roder och fotbroms fortsatte planet att dra 3t hoger. Ndr far-
ten sjunkit sa att han skulle bérja reversera var flygplanet vidl-
digt ndra bankanten. Han reverserade d& hdrt och forsokte styra
tillbaka men flygplanet 3kte d& av banan dnnu mera. Samtidigt ro-
pade befdlhavaren "sldpp". - Bromsarna hade kints valdigt styva
vid tidigare taxning under dagen.

Befdlhavaren har vid sammantride infoér SHK uppgivit: Han var gans-
ka avslappad vid inflygningen eftersom styrmannen, som satt i
vanstersits, flog bra. Befidlhavarens uppfattning dr att styrmannen
drog "full reverse" vid sdttningen. I och med detta borjade flyg-
planet gd av banan. Férloppet var mycket snabbt och befidlhavaren
hade ingen mojlighet att ingripa. Det verkar som alla turbo-prop--
flygplan gdr ojamnt i reverse. Farten vid sattningen var ca 1i0
knop. Enligt flyghandboken f3r man inte reversera Gver 90 knop.
Det var inte styrmannens normala reaktion att reversera omedelbart
vid Tandningen. For landningens sikra utfbérande behivdes alls
ingen reversering, det fanns mycket outnyttjad banldngd kvar.

Befdlhavaren har vid fornyad kontakt med SHK forklarat att han ej
kan pdstd att foraren reverserat propellrarna omedelbart vid
sdttningen.
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2 ANALYS

SHK konstaterar till en bdorjan att befdlhavaren var oerfaren i sin
befattning som instruktor.

Forarens uppgift att flygplanet dragit &t hoger omedelbart efter
sdttningen styrks av de bromsspar som efter hindelsen observe-
rats och fotograferats. Av hjulsparen framgdr att endast det yttre
hogra hjulet antingen 1dst sig eller roterat sd T8ngsamt att bety-
dande rullmotstdnd uppstatt. Eftersom den tekniska undersdkningen
klarlagt att bdda hégerhjulens bromsar var i god kondition ar det
ej sannolikt att foraren vid ev ansatt hdger broms kunnat paverka
endast det yttre hjulet och ej som normalt bida samtidigt.

Foraren har dessutom uppgivit att bromsarna kints "vdaldigt styva"
vid tidigare taxning samma dag. SHK har inhdmtat att detta ir en
normal foreteelse ndr antiskidsystemet bortmonterats och vanlig,
manuell broms dterstdr. Det &r mot denna bakgrund ej troligt att
féraren oavsiktligt bromsat hoger hjulpar efter sdttningen efter-
som en betydande fotkraft erfordrats for att pdverka bromsarna.
Snarare skulle foraren ha bromsat vinster njulpar i sitt forsok
att upphdva hogerdragningen.

Det har ej gatt att faststdlla orsaken till varfor hogra ytterhju-
let 1dst sig eller roterat sd 1dngsamt att betydande rullmotstind
uppstatt. Vid kontakt med andra operatorer av samma flygplantyp
har SHK emellertid erfarit att det ej ar ovanligt med tilifdallig
fastfrysning av nagot eller ndgra bromsbelidgg efter start.

“Call out" fGr reversering synes ej ha hunnits med i den uppkomna
situationen. Det dr inte belagt att reversering skedde i for hog
fart. Nar reverseringen ansattes kan den emellertid ocks§ ha bi-
dragit till hdgerdragningen, eftersom det kan vara svirt, sirskilt
for en ovan forare, att undvika differentierad reverseringsef-
fekt.

Hartill kommer att besdttningen p g a oerfarenhet i sina befatt-
ningar ej varit vdl rustad att hiva giren. Det skedda understry-
ker vikten av att typutbildning innefattar felfunktioner, broms-
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upplevelser med och utan olika hjdlpssystem samt atgirder i sam-
band med ovdntade girar. Det dr i detta sammanhang angelidget att
papeka att bromsverkan pd flygplan med antiskidsystemet urmonterat
skiljer sig avsevdrt beroende pd om flygplanet ar forsett med
serVosystem eller ej. P3 det aktuella flygplanet fanns ej servo-
system med det resultat vad gdller bromskraft och bromsverkan som
angetts ovan. (Om ddaremot antiskidsystemet dr ur funktion pd ett
med servo utrustat flygplan gdller det att vara forsiktig med
bromsarna och ej anvdnda for stor bromskraft eftersom det d& ar
stor risk att bromsarna ldser sig.)

SHK finner vidare att sdrskilda operativa foreskrifter borde ha
inforts med hdnsyn till att en avsevdrt stdorre bromskraft dn van-
ligt mdste ansdttas for normal bromseffekt med antiskidsystemet
urmonterat. Framfor allt bor bromseffekten studeras for ev andring
eller tilldgg i berdkningsunderlaget for minimum erforderlig ban-
ldangd.

3 SLUTSATSER

3l Undersokningsresul tat

a) FoOraren var behOrig att utfora flygningen.
b)  Flygplanet var luftvdrdigt.

c) Flygplanets yttre hogra hjul var vid landningen antingen 1&st
eller roterade sa langsamt att betydande rullmotsténd uppstod.

d) P g a att antiskidsystemet var bortmonterat maste avsevirt
storre bromskraft dn normalt ansdttas for att uppnd tilirdck-
1ig bromseffekt.

e) Fdraren var inte fullt insatt i bromssystemets status och
funktion.
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3.2 Sannolik haveriorsak

Vid sattningen girade flygplanet at hdger p g a att det yttre
hjulet i huvudstdllets hdogra hjulpar antingen var 1ast eller
roterade sa ldngsamt att betydande rulimotstdnd uppstod. Orsaken
hartill har ej kunnat faststdllas men kan ha varit en til1fdllig
fastfrysning av bromsbeldgg efter start. Bidragande faktorer till
att foraren ej formdtt hdva hdgergiren kan ha varit ovanligt styva
bromsar och ojamnt ansatt reversering.

) REKOMMENDATION

I. Luftfartsverket bor tillse att flygforetag endast nyttjar ruti-
nerade instruktorer vid "routetraining" ndr passagerare medfoljer
i flygplanet.

2. Luftfartsverket bor tillse att ett flygplans handbok komplette-
ras med berdkningsunderlag for erforderlig banldngd ndr antiskid-
systemet dr ur funktion.

7

U

Hans Gullberg

Datum for rapportens undertecknande: 1987-08- 4Z§7



