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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT
Arende SE-IVU 56/86

Luftfartyg typ: Fairchild Metro 2 SA 226 TC
Tidpunkt for hdndelsen: 1986-12-17 k1 06.16
Plats: Lidkoping/Hovby flygplats,

R 1an
Typ av flygning: Linjetaxi
Fardplan/fardtillstand: IFR
Vader: Uppgifter k1 05.30: Vind 0300 10 knop, sikt 2 500 m

moln 8/8 1 500 ft, temp +10C,
daggpunkt +1, QNH 996 hPa

Antal ombord: Besdttning: 2 Passagerare: 9

Personskador: Inga

Skador p& luftfartyget: Omfattande skador

Befdlhavarens §lder, certifikat: 40 &r, D-certifikat

Befdlhavarens totala flygtid: Ca 10 000 timmar, varav 2 000
pa flygplantypen

Styrmannens alder, certifikat: 32 &r, B-certifikat IFR

Styrmannens totala flygtid: 1 330 timmar, varav 650 timmar

pa flygplantypen

Start k1 05.55 fréan bana 06 forbereddes med flygplanet for fard
till Arlanda i ordinarie linjefart. Mellan k1 05.30 och starten
forsamrades vadret och dvergick i kraftigt sndfall och Okande
vind. Under start gick flygplanet av banan till hdoger 660 m fran
bantrdskeln och fortsatte parallellt med banan, pd "fel" sida om
banbelysningen som ligger ca 2 m utanfor banan. Efter totalt 1 100
meter frén troskeln kom flygplanet upp pd banan igen men sladdade
tvars over banan, varvid nosstdllet kndcktes. Flygplanet stannade
direfter pd@ nosen ett 10-tal meter utanfor den vdnstra kanten av
banan.

Bidragande orsaker till haveriet har varit:

0 Befalhavaren startade under oldmpliga vdder- och banbetingel-
ser.

0 Befalhavaren forsdkte inte stoppa flygplanet omedelbart efter
avakningen.

Rekommendation: Luftfartsverket bor utfora certifikatskontroll be-
trdaffande befdlhavaren.



INLEDNING

Handelsen har utretts av statens haverikommission (SHK) som fore-
trdtts av Hans Gullberg, ordférande, Age Rded, utredningschef,
samt K-E Andersson och Stig Levén, sakkunniga.

Ti1l en bdérjan bitrdddes SHK av Stig Vikman, lTuftfartsinspektio-
nens vdastra distriktskontor. Denne utfdorde 1986-12-17 haveriplats-
bestk och gjorde viss faktsainsamling men avlied 1987-01-04 innan
ndgon sammanstdlining av gjorda jakttagelser och inhidmtade uppgif-
ter dokumenterats.

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

SHK har sammantratt
Dag Plats Ndrvarande

1986-12-17 Lidkdping/Hovby Gullberg, Vikman (var for sig
flygplats eftersom Vikman p g a ett miss-
forstand ldmnat innan Gullberg
anlande)

1987-01-15 SHKs kans1i Gullberg, Levén, Rosén,
Leif Wigstrom, Lfv/0D, Per
Enman, SPF/FSK, G6ran Lindén
och Peep Lepik, Golden Air,

foraren

1987-02-11 —— Andersson, Levén, Rosén, andre-
piloten

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

Molin, Rosén, Lindén, Lepik

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



1 FAKTAREDOVISNING

i Redogdrelse for hdndelseférioppet

Start 1986-12-17 k1 05.55 fran bana 06 forbereddes med flygplanet
for fdrd till Arlanda i ordinarie linjetaxi. Mellan k1 05.30 och
tidpunkten for start forsdmrades vadret och overgick i kraftigt
snofall och okande vind. Avisning gjordes men forsvirades av
snofallet. Nar piloten sedan skulle starta begdrde han och fick
extra hog banbelysning. Under start gick flygplanet av banan till
hoger 660 m fran bantrdoskeln och fortsatte parallellt med banan,
pa "fel" sida om banbelysningen som &r placerad ca 2 m utanfor
banbeldggningen. Efter totalt 1 100 m frén troskeln kom flygplanet
upp pa banan igen men sladdade tvdrs dver denna, varvid nosstillet
kndcktes. Flygplanet stannade direfter p& nosen ett 10-tal meter
utanfor den vanstra kanten av banan.

Se flygplatskarta, bilaga 3.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omkomna
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade

Inga skador 2 9
1.3 Skador pa Tuftfartyget
Omfattande.

1.4 Andra skador

Banljus skadade.

1.5 Besattningen

Foraren (befdalhavaren) var vid haveritillfillet 40 §r och hade
gdllande D-certifikat. Han anstdlldes vid flygforetaget i septem-



ber 1980. Det var tredje vintersasongen som han f16q aktuell flyg-
planstyp. Han har inom flygforetaget bedomts som en ovanligt for-
siktig pilot som samtidigt omedvetet kan forsdtta sig i svarbe-
mdstrade situationer.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 7,2 290 X)
Denna typ N ¢ 290 ca 2 000

x) Piloten har forst uppgett en total flygtid av ca 10 000 timmar.
Han har sedan uppgett att han ej kan verifiera denna tid eftersom
hans flygdagbdcker kommit bort.

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 346
Senaste PFT (periodisk flygtrining) genomférdes 1986-07-10.

Styrmannen var 32 &r och hade gdllande B-certifikat IFR.

Total flygtid 1 330 timmar, varav 300 timmar senaste 90 dagarna.
Totalt Metro 650 timmar.

1.6 Luftfartyget

Agare/Innehavare: Golden Air Commuter AB, Orebro.

Luftfartyget_

Typ: Fairchild Metro 2 SA 226 TC
Flygvikt, max tilldten: 5 700 kg, aktuell 5 445 kg
Aktuellt tyngdpunktslige: Inom tilldtna grénser.
Motorfabrikat: Garrett

Motormodell: Turboprop, TPE 331

Antal motorer: 2

Luftfartyget hade gidllande Tuftvdrdighetsbevis.



1.7 Meteorologisk information

Vaderbriefing inhiamtad genom telefon till MET. Verkliga f6rh3llan-
den sdmre &n prognosen.

MET REPORT 2986-12-17 k1 05.30 frin AFIS Hovby flygplats:

Vind: 0309/10 knop
Sikt: 2 500 m i snofall
Moln: 8/8 1 500 fot
Temperatur: +10C

Daggpunkt: +10C

Lufttryck (QNH) 996 hPa.

Enligt utldatande av SMHI torde vdderforhdllandena vid Lidképing/-
Hovby 1986-12-17 k1 06.13 ha varit foljande.

Vind: 360-0400/10-20 knop. Aven om signifikativ
byighet inte finns dokumenterad kan s$dan
inte uteslutas. Forekomsten av bymoln kan
ha bidragit til1 vindvariationer.

Sikt: 300-5 000 m
Vader: Sné eller sndbyar
Molnbas/vertikal-

sikt: 500-1 500 fot
Temperatur: 0 till +10C

Relativ fuktighet: 93-98 %
Lufttryck (QFF): 997-998 hPa.

Angdende aktuella vdderforhdllanden och bankonditioner har vidare
lamnats f61jande uppgifter.

Befdlhavaren: Bankonditionen sng + is. Bromsverkan uppgavs som me-

del till god men var nira 0 P gad4cmsné pd banan.

underhdllet: Vid 16.00-16.30 1986-12-16 sopades banan ren till 100
%. Det kan inte ha funnits ndgon glémd snékant dg.

hjdlpte till med avisningen: Flygplanet kom inte ivdg pd avgéngs-
tiden eftersom det borjade snoa valdigt haftigt.

En ramptjdnsteman, som ocksi var raddningsledare: Han borjade ar-

beta k1 05.00. Det snoade d§ Titet, men till marken kom det i



stort sett som regn. Nere vid bana 24 13g det litet snd men det
var bara fldckar med asfalt. Ca k1 05.55 hade det borjat snoa
kraftigt med stora flingor. Fdraren begdrde dd avisning.

strax fOre starten: Snéfallet bdrjade med stor intensitet utan
forvarning. Efter ca 20 minuter var banan tickt med ca 10 cm djup
sn6 fran att ha varit i nistan sommarkondition.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Dubbelriktad radioférbindelse uppriattad med Lidkoping AFIS.

1.10 Flygfaltsdata

Tillganglig banldngd 2 000 m, bredd 30 m. H&jd 6 h 60 m. Se i &v-
rigt bilaga 3 och avsnitt 1.7.

111 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, krdvdes ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1:12.1 Haveriplatsen

Position 580 28' N 130 11' E

Sparen efter flygplanet for avakningen har ej sikrats. Ldget av
sparen har ej heller kunnat sikert beldggas med hjdlp av vittnes-
mdlen beroende pd fortsatt kraftigt snofall och diverse fordons-
spar pd banan.

Se i Ovrigt bilaga 3 och avsnitt 1.17.



1.12.2 Flygplanvraket

Nossektionen, fran frdmre tryckskottet och framdt, har erh§llit
betydande deformationsskador. Forutom strukturskador i noshjuls-
schaktets bakre del och sidovdggar har hela nosen bockats nedat i
ett tvdrsnitt genom bagageluckorna. Tryckskottets nedre del har
deformerats. Vid propellrarnas islag mot marken har torsionskraf-
ter f6rts in i motorgondolerna sa att veckbildning i ytterkdpornas
skalplatsinfdastningar till vingarna uppstdtt. Samtliga propeller-
blad har deformerats och bojts bakdt. Inget blad har brustit. P3
motorfundamentet har enskilda ror brustit.

Vid besiktningstillfdllet 87-01-14 var flygplanet delvis nedmonte-
rat, bl a saknades b&da motorerna med propellrar och fundament.
Motorernas och propellrarnas drifttillstdnd vid haveritillfillet
kan darfdr inte beddmas med sdkerhet. Av fotografier framgdr dock
att samtliga propellerblad har skador, som erhdl1its under dessas
rotation och islag i sno och mark. Om systemen varit drivande och
under vilken bladvinkel kan ej bedomas. Enligt uppgift frén TC
hade en motor sprangd branslekontrollenhet, vilket indikerar att
denna motor hastigt retarderat fran ett hogt motorvarv. Inner-
ddcket pa hoger huvudlandstdll saknade helt ménster. Dicket var
blanksTitet. Noshjulsddcken var halvslitna till d&liga.

1.13 Medicinsk information

Inget anmdrkningsvart.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmojligheter

Utrymningen var 1dtt och skedde omedelbart.

Flygplatsbrandkdren kom till platsen ndgon minut efter haveriet
och tdckte flygplanet med skum p g a att brdnsle lickte fréin pla-
net.
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ELT
Aktiverad automatiskt.

1.16 Sdrskilda prov och undersékningar

Ur teknisk utredning av experten Molin:

Platsbesok for teknisk undersdkning av flygplanet har tillsammans
med Golden Air Commuter AB:s tekniske chef (TC) Wolfgang Schrider
agt rum i LidkOping 87-01-14.

Ndgon uppgift fran besdttning, TC, SHK eller annan om misstanke om
tekniskt fel som direkt eller bidragande haveriorsak foreligger
icke. Speciellt mot ndgot flygplanssystem riktad undersokning har
darfor ej skett.

Flygplanet har girat fran banstrdket till hoger om banan, snett
Over banan i riktning mot vinster bansida. Dir har flygplanet lam-
nat banan och endast efter ndgra meter bromsats upp av ett ca 40
cm tjockt snoomrade.

Retardationskrafterna fran asfaltkant och sné har bringat nos-
hjulsbenets infdastningsdetaljer till brott sd att benet tvingats
bakdt och in under flygplanskroppen.

Nospartiet har ddrefter slagit i marken under det att det tagit
upp savdl retardations- som tyngdkrafter.

Enligt berdkning av experten Rosén midste en startstricka till VR
under radande forhd1landen ha uppgdtt till minst 840 m (VR = den
fart som behOvs for att ldttningsmandver skall kunna pdborjas).
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1.17 Ovrigt

Befalhavaren har i sin haverianmdlan uppgett:

"Start frdn ESGL férbereddes med ankomst till flygplatsen ca 0505
av besdttningen. Vi hdmtade in dom uppgifter om vider som vi be-
hévde for flygningen till ESSA. Ca k1 0530 gick Jag ut till flyg-
planet for att kolla det och att beordra brdansle, det blaste lite
svagt men ingen snd, ndr jag ca tio minuter senare tittade ut var
det i stort sett full sndstorm och med 6kande vind. Jag och tv§
personer ur ramppersonalen bOrjade att avisa flygplanet vilket tog
ca 10-15 minuter, det kom ca 4 cm snd pd 10 minuter mellan
0530-0540. Flygplanet var fritt frdn snd och is och jag beordrade
bordning av pax (9 stycken) totalt. Vi startar upp och begarde och
fick bana 06 klar att stdlla upp pd, vi fick gnh och bromsvarden
som enl twr nyligen var taget, uppgiften var medel till god p& he-
la banan, vilket i princip avgjorde start under rddande vider och
med Okande sidvind, sndovddret drog sakta dster ut och vi beddmde
det som sdkert att starta med de fina bromsvirden som uppgavs fran
twr. Normal start foretogs och jag roterade vid en fart av ca
110-115 knop, just ndr noshjulet dr pd vdg att lyfta fir vi en
kraftig gir at hdger som inte gdr att hiva med aktuella bromsvir-
den utan flygplanet gar av banan &t hoger, jag drar omedelbart av
bdda motorerna och ger full védnster sidoroder for att komma bort
fran hus och torn (det var inte mojligt att bedoma hur 1éngt pa
banan vi hade kommit) varvid vi kom upp pd banan igen och dven
gled Over och ut pd vdnster sida, vid sidan om. Att vi akte s
1dngt vid sidan om banan berodde p& att farten var ju i stort sett
115 knop ndr vi dkte av. Det sndade d§ s& mycket att brandbilen
dkte forbi flygplanet som 13g ca 10 meter vid sidan om banan, ba-
nan var dd tdckt av ca 5-7 cm snd, under hela perioden frin start
till haveri upplystes det inte ndgon gdng om att det sndade eller
att bromsvdrdena mdste ha varit niara noll under rddande forh3llan-
den med temp runt +-0. Vddret var val frdn k1 0520 vilket inget
har att gora med det vdder som radde vid haveritillfillet."

Befalhavaren har vid de samtal SHK haft med honom limnat uppgifter
som i stort sett Gverensstammer med ovanstdende.

Styrmannen har uppgivit:

Det var mycket sn6 p& banan nir flygplanet startade och man kunde
inte se mittlinjen. Forfarandet vid starten var forcerat ty befal-
havaren ville komma ivdg sd snabbt som mojligt sa att han inte
fick is pd maskinen. Sjdlva starten kindes sedan ganska normal,
ingen abrupt svdng eller kast 3t hdger eller liknande. Under rota-
tionen sdg styrmannen ut och tror att de d& redan var pd héger si-
da om banljusen. Det var inget dunkande utan han upplevde det som
att flygplanet var Tdtt. Han sdg att befdlhavaren drog spaken for
att rotera. Styrmannen sade till befdlhavaren att det hir kommer
aldrig att ga. Sedan utspelade sig allt mycket snabbt utan ndgon
ytterligare kommentar. Styrmannen ingrep inte utan koncentrerade
sig pd att vara beredd om han fick nagon order. Han har det in-
trycket att motorerna gick for fullt under hela forloppet fram
till dess flygplanet stoppade valdigt snabbt.
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2 ANALYS

Det framgdr av vittnesmdl och meteorologisk information att vidret
vid tidpunkten fOr start plotsligt forsdmrats genom ett intensivt
snofall.

Befdlhavaren har efter avisning av flygplanet valt att starta
trots att banan pad kort tid tdckts av b16tsnd vilket inneburit
Okat rulimotstdnd, forsdmrad bromsverkan och dversndade banrefe-
renslinjer.

Starten borde ha uppskjutits under radande forhdllanden. Sidvind
rddde och bromsvirdet frdn en mitning fore sndfallet var ej ldngre
aktuellt. Vidare betydde midngden nyfallen snd pa banan en till
storleken okdnd 6kning av erforderlig startstricka fram till
lyftfart (VR).

Flygplanet ldmnade under startforloppet banan 660 meter fr&n ban-
troskeln. Flygplanet kan emellertid under rddande forhdllanden ej
ha uppndtt VR 110-115 knop forrin tidigast efter 840 meters rull-
strdcka.

Styrmannen har observerat att befdlhavaren forsokt att f3 planet
att lyfta. Enligt styrmannen har detta troligen skett sedan flyg-
planet ldmnat banan och ndr planet befann sig p& det oplogade
omrddet till hdger om banan.

Flygplanet har efter avdkningen fortsatt i relativt djup sno utan-
for och parallellt med banan i ytterligare drygt 400 meter innan
det pd nytt kommit upp p& och korsat banan samt slagit av nos-
hjulsbenet mot en asfaltkant eller snévall. Det sagda tyder pa att
foraren ej omedelbart forsokt stoppa flygplanet genom inbromsning
och reversering ndr han uppmirksammade avékningen. Tvirtom synes
motorerna ha Tdmnat avsevdrd dragkraft dnda fram till dess pro-
pellrarna trdffade marken vid noshjulsbenets vikning. Att sd varit
fallet indikeras av vad som framkommit vid teknisk undersokning av
flygplanet och genom styrmannens berdttelse.
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SHK finner befdlhavarens handlande svarférklarligt bide vad galler
starten under radande vaderbetingelser och hans agerande efter av-
akningen.

3 SLUTSATSER

P | Undersdkningsresultat

a) Befalhavaren och styrmannen var behoriga att utfora flygning-
en.

b)  Flygplanet var luftvirdigt.

C) Flygplanet startades trots att starten borde ha uppskjutits
pa grund av orsaker relaterade till en intrdaffad vdderforsam-
ring.

d) Flygplanet &kte av banan under startforloppet.

e) Befdlhavaren forsokte ej att stoppa flygplanet efter avik-
ningen fran banan utan forsokte f3& planet att latta.

82 Sannolik haveriorsak

Under startforloppet har foraren p§ grund av nedsatta visuella
referenser kommit att fora flygplanet av banan. Flygplanet har
harefter under gir mot banan triffat bankanten med noshjulsbenet.
Detta har medfort att benet vikt sig varefter flygplanet havere-
rat.

Bidragande orsaker till haveriet har varit:

0 Befdlhavaren startade under oldmpliga vdder- och banbetingel-
ser.

0 Befdlhavaren forsokte inte stoppa flygplanet omedelbart efter
avakningen.



4 REKOMMENDATION

Luftfartsverket bor utfora certifikatskontroll betrdffande
befdlhavaren.

/)

H t /

,/?// vl
v\~ !'\
\ C’M%

Sti? Leven

Hans Gullberg

Datum for rapportens undertecknande: 1987-08- .26
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