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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1989:17

Arende SE-GEH 71/88

Luftfartyg typ:

Tidpunkt for handelsen:
Plats:

Typ av flygning:

Vader:

Antal ombord:

Personskador:

Skador pd luftfartyget:
Forarens alder, certifikat:
FOrarens totala flygtid:
Bitr forarens dlder, certifikat:
Bitr fGrarens total flygtid:

Cessna 402 B

1988-11-28 k1 08.56
Hagfors flygplats, S 1in
Firmaflyg

Sndbyar

Besdttning: 2 Passagerare: 4
Inga

Omfattande

23 &r, C-certifikat

Ca 1150 timmar

32 3r, B + I-certifikat
453 timmar

Vid 1dttningsforsok aktiverades under startforloppet stallvarningen
och flygplanet forefo11l oftrméget att lyfta trots att normal latt-

ningsfart uppndtts (95 knop).

Befdlhavaren avbrot diarfor startforsoket men kunde inte, pd grund av
mycket ddlig bromsverkan, f& stopp p& flygplanet fére banans s]ut.
Flygplanet fortsatte ca 200 meter bortom bantrdskeln dir det stannade

med alla tre landstdllen avslagna.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underridttades pa morgonen den 28 novem-
ber 1988 om att ett haveri intrdffat med ett flygplan Cessna 402 B,
SE-GEH, p& Hagfors flygplats samma dag k1 08.56.

Hindelsen har utretts av SHK som foretrdtts av generaldirektdr Olof
Forssberg, ordférande, civilingenjor Lennart Ringgvist, flygteknisk
utredningschef, flygkapten Nils Benker, flygoperativ utredningschef,
samt flygkapten Stig Levén, flygoperativt sakkunnig.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande
1989-01-18 SHKs kansli Forssberg, Ringqvist, Benker, Levén,

Roland Nilsson, luftfartsverket,
samt de bada forarna



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

dodal Flygningen

F]ygp]anet som skulle f]yga strackan Hagfors-0slo, startade k1 08.56
fran bana 18 pd Hagfors' flygplats. Nir planets hastighet natt den
berdaknade Tdattningsfarten, 95 knop, utforde befalhavaren en normal
ldttningsmanover (rotation). Flygplanet roterade normalt men just nir
planets hjul forlorade kontakten med banan aktiverades sta11varningen
och flygplanet sjonk igenom. Befalhavaren avbrot dd startforsoket. D&
det stod klart for befa]havaren att han inte skulle kunna stoppa flyg-
planet pa den 3dterstdende ban]angden styrde han planet till vanster om
ILS-systemets antenn, som &r placerad sOder om bantrdskeln, s& att en
kollision undveks. F1ygp1anet fortsatte darefter sidledes ned mot en
skogsvdg ddar det stannade med alla tre landstdllen avslagna.

1.1.2 Forberedelserna for flygningen
Flygplanet hade under natten varit uppstdl1t i hangar. Enligt uppgift
hade temperaturen i hangaren vid till1fdllet varit ca +150C.

Enligt forarna drogs p]anet ur hangaren ca 30-40 minuter fore aktuell
start. Vid denna tidpunkt rddde tidvis kraftigt snofall med en uppmdtt
temperatur av -9°C.

Efter tankning avisade forarna flygplanet. Bitrdadande foraren sopade
planet fritt fran snd, varefter bagge forarna, den ene forst, den and-
re darefter, med var sin barbar spruta anbringade avisningsvétska pa
hela flygp]anet forutom sidor, frontruta och storre delen av vingarnas
undersidor. Vingarnas och stab111satorns overs1dor blev darvid inled-
ningsvis "blanka och rena". D& ca fem minuter &terstod till start togs
passagerarna ombord och flygplanet taxades ut for motorkontroll och
start. Snofallet var relativt kraftigt med en uppskattad horisontal-
sikt av 1000 meter.

Forarna har berdttat att de meddelat passagerarna att slutgiltigt
stdllningstagande huruvida start med hinsyn til11 snéfall och bankondi-
tion var mojlig skulle tas under initialskedet av startforloppet.

Under padraget, vilket skedde ca 5 min efter avslutandet av av1sn1ngs—
proceduren, kontrollerades vingar och bankond1t1on likasd@ da planet
passerade 70 knops fart. Besdttningen ansag att a11t verkade normalt
for fortsatt start, dd bara en mindre mingd snd iakttogs pa resp ving-
es bakre del.

1.1.3 Efter flygningen

— e o e SV e

Befdlhavaren har uppgivit att forarna ca 15 min efter haveriet inspek-
terat vingarnas Oversida. Man kunde dd bldsa av sndn varvid vingen
blev ren. Undersidan kunde inte inspekteras.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omk omna

Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador 7 4



1.3 Skador pa - luftfartyget

Alla tre landstdllen slogs av dd planet passerade ett dike innan det
stoppade strax fore en skogsdunge. Dessutom uppstod omfattande skador
pa propellrar, vingar och en s k vingtip-tank.

1.4 Andra skador

Mindre skador pd trdd vid haveriplatsen.

1.5 Beséttningen

Befdlhavaren var vid haveritillfdllet 23 &r och hade gdllande C-certi-
fikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 170 1150
Denna typ 45 570

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 44
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes i september 1988.

Bitrddande foraren var vid haveritillfdllet 32 ar och hade gdllande
B + I-certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 100 453
Denna typ 86 87

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 39
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes september 1988.

1.6 Luftfartyget

Kgare/Innehavare: Hagfors Flyg AB, Box 204,
683 01 HAGFORS

Luftfartyget

Typ:~ =~ T 7 Cessna 402 B

Serienummer: 1351

Tillverkningsar: 1978

Flygvikt: Max tilldten 2860 kg,
aktuell 2848 kg

Aktuellt tyngdpunktslége: Inom tilldtet omrade

Motorfabrikat: Continental

Motormodell: T 810-520

Antal motorer: 2

Briansle (typ/beteckning) som tankats fore héandelsen: 100 LL



Total gangtid (Tuftfartyget): 6 906 timmar
Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: 13 timmar
Motorgangtid efter grundoversyn:

Motor 1: 518 timmar
Motor 2: 1 048 timmar
Propeller efter grunddoversyn:

Propeller 1: 388 timmar
Propeller 2: 175 timmar
Propellerfabrikat: Mc Cauley

Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis.

F1ygp1anets befdlhavare har uppgivit att v1ngprof11en pa Cessna typ
402 B &r sadan att flygplanets stalltolerans ar mycket marginell.

1.7 Meteorologisk information

AFIS-tjanstemannen, som tjdnstgjorde i tornet vid hdndelsen, har upp-
givit att det forekom kraftiga snobyar, sikten var 1000 meter horison-
tellt och ca 800 fot vertikalt, markvinden var 0900/2 knop och tempe-
raturen -90C. QNH 1004.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Normala mellan flygplanet och AFIS.

P g a den diliga sikten kunde AFIS- tJanstemannen i tornet 1nte obser-
vera senare delen av startforloppet. D@ han inte fick svar pa ett an-
rop till flygplanet efter det planet borde befunnit sig under stig-
ning, och ansvarig sektorflygledare inte kunde upptdcka flygplanet pa
radarskarmen, slog AFIS larm om troligt haveri.

1.10 Flygfdaltsdata

Hagfors flygplats, Lat 60° 01' N Long 13° 35' E, en bana 18/36 lidngd
1510 meter, bredd 30 meter, asfaltbelagd. Norr och soder om respektive
bantroskel finns enligt uppg1ft ett grusstrak ca 100 x 50 meter.

Flygplatsens hojd dver havet 472 fot. Vid til1fdllet var banan snordjd
till en bredd av 20 meter (10 meter pd var sida om centrumlinjen) men
hade enligt uppgift dalig bromsverkan p g a snéfall.

Enligt de berdkningar som tillstdl1ts SHK skulle en ban]angd av
1230 meter ha varit tillrdcklig for avbruten start fran kritisk fart
(95 knop) samt inbromsning till stopp.
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1.11 Fard=—-och 1judregistratorer

Saknas, erfordras ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Ca 200 meter sOder om den sddra bantroskeln. Flygplanet har stannat pa
en skogsvdg intill ett skogsomrdde med nosen i riktning ca 90°, d v s
tvdrs startriktningen. Fran bantrdskeln till skogsvagen sluttar marken
nedat.

1.12.2 Flygplanvrak

— e e e -

Flygplanets landstd1l var avslagna. Flygkropp och kabinutrymmen var
helt intakta. Inga svarigheter att Oppna passagerarddrr och evakuera
de ombordvarande.

1.13 Medicinsk information

Inget har framkommit som tyder pa att forarna haft medicinska prob-
Tem.

1.14 Brand

Brand utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmdjligheter
Goda.
1.16 Sdarskilda prov och undersdkningar

SHK har begdrt och av statens kriminaltekniska laboratorium (SKL) er-
h§11it en analys av den outspiddda avisningsvdtskans (AEA-typ I) sam-
mansdttning.

Undersdkningen har givit foljande resultat:

Den fdrglosa vdtskan analyserades dels kapillérgaskromatografiskt och
dels med kapilldrgaskromatografi-masspektrometri. Harvid pavisades en
koncentration av mer dn 80 % monopropylenglykol (M=glykol).

1.17 vrigt

Leverantdren av avisningsvdtskan, Svenska Shell AB, har uppgivit for
SHK att den aktuella vatskan, AEA-typ I, vid leverans till Hagfors
Flyg AB haft en sammansdttning av 80 % monopropylenglykol (M-glykol)
och 20 % vatten.

Enligt piloterna och flygchefen hade vdtskan fore appliceringen pa
flygplanet blandats med Tika stor del kallt kranvatten. Detta ar nor-
malt forfarande.
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En1ggt nedanstdende tabell har en sddan blandning en fryspunkt av
-210C.

Tabell 1 (SAS).

Freezing point AEA Type I fluids | NOt: concentration = procent
AEA Type I vatska i till-

concentration:| freezing point: lagad blandning av AEA
40% minus 15 deg.C Type I vdtska och vatten.
50% = 21 -

50% - 30 - Normalt férfarande: 50 %
70% ~ - AEA Type I, 50 % vatten.

Note that freezing point of
AEA Type 1 fluids must be at
least 10 degrees below ambient
temperature. : |

Enligt noten skall den applicerade blandningens fryspunkt vara minst
100C underoden aktuella ytterlufttemperaturen for att tillrdckligt
skydd mot aterfrysning skall uppnés.

En korrekt tillblandad avisningsvatska AEA-typ I ger ett aterfrys-
ningsskydd (holdovertime, HOT) av 15 minuter vid ihd1lande snofall
enligt nedanstaende tabell (OAT -9°C).

Tabell 2 (SAS).

4, Holdovertime (HOT) table.

The following table gives the estimated time that antiicing fluid will prevent
rime, ice or snow to form or accumulate on the protected surfaces of an air-
craft under average weather conditions mentioned below.

Ambient | Weather conditions | Guigeiine to hoidovertimes
temper- ! -
rature |Frost | Free- Steady | Rain ' Free- | AEA AEA Type Il fluias
C zing snow on . zing | Type I (Kilfrost ABC or Hoechst 1704)
fog cold ; rain fluids i i
wings | : *) 100% : 75% 1 50%
+ i 45min 12hours ! 6hours | 4hours
+ . i 30min 3hours ' 2hours : lihours
above * | 15min lhour | 45min © 30min
+zero + . 15min lhour |  45min ' 30min
+ 1 5min 20min ©  10min | 5min
- 45min 8hours | Shours @ 3hours
-Zero + 15min 1khours i lhour ' 45min
to -7 + 15min 45min | 30min: 15min
* 3min 20min : 10min: 3min
+ | 30min 8hours ° Shours | fluid
-8 to + ! 15min lshours | 1lhour | not
-14 + 15min 45min 30min. appro-
! i ved’
=15 to + 30min 8hours . fluid ' fluid
- =25 + 15min lshours - not | not
+ 15min 45min ! appro-' appro-
i i | ved | ved

Caution: The time of protection will be shortened in heavy weather conditions.
Jet blast and high wind velocities may cause degradation of the pro-
tective film.

A visual check of wings before take-off is recommended as back-up in
these cases.

*)  Med korrekt blandningsforh&llande enl Tabell 1.
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Den aktuella temperaturen var -99C, d v s den applicerade vdtskans
fryspunkt 18g 120C under den aktuella ytterlufttemperaturen. Enligt
tabellen skulle vdatskan, som vid det aktuella tillfdllet hade en
koncentration av 50 %, alltsd varit verksam mot aterfrysning upp till
ca 15 min efter applicering enligt ovanstaende riktlinjer.

Dessa eller liknande riktlinjer har inte varit kdnda av de aktuella
forarna. Trots detta kan konstateras att forarnas val av avisnings-
vitska i det aktuella fallet varit korrekt.

Betraffande avisningsvdtska av AEA-typ II kan ndmnas, att den ar en
mera tjockflytande vatska som innehdller minst 50 % glykol. Typ II-
vitska ger battre aterfrysningsskydd under nederbord, exempelvis un-
derkylt regn. AEA-typ II-vdtska far p g a sin trogflytande konsistens
(aerodynamisk paverkan) ej anvédndas pa flygplan vars ldttningsfart
understiger 85 knop. Normalt finns typ lI-vdtska endast vid landets
storre trafikflygplatser. Den var alltsd inte tillgdnglig i det aktu-
ella fallet.

2 ANALYS

Som framgdr av faktaredovisningen har motoreffekten och accelerationen
fram till lattningsfarten (95 knop) uppfattats som normala av de bada
forarna. Vid 14ttningsforsoket har flygplanet reagerat normalt vid
befilhavarens spakmandver genom att inta forvdntad 1dttningsattityd.

Att flygplanet darefter inte fitts att mer dn momentant sldppa hjulen
frén banan innan det, med aktiverad stallvarning, sjunkit ned pa banan
igen tyder pd nagon form av stord Tuftstrdm Gver vingarna. En sadan
storning kan ha orsakats av att det funnits sno eller is pd vingarna.

D& flygplanet drogs ur hangaren var skalet varmt eftersom planet stdtt
i den til1l1 ca +159C uppvdrmda hangaren sedan foregdende dag.

Den sné som fallit pd det varma flygplanet har forst smdlt och bildat
en v8t yta pd vingarna. Det kan inte uteslutas att smaltvatten dels

foljt vingframkanten och dterfrusit i form av ej upptdckta droppar pa
undersidan, dels fo1jt spalten mellan vinge och skevroder och Tikale-

des aterfrusit pad undersidan.

Det fortsatta snofallet har enligt forarnas berdttelser inneburit att
de forst tvingats sopa vingar, kropp och stjartplan fria fran snd
innan de p&bdrjat applicerandet av avisningsvdatskan. Snofallet har
alltsd tidvis varit intensivt.

Avisningsvdtskan som anvdnts har varit riklig och av rdtt beskaffen-
het.

Forarna har uppgivit att starten skedde inom ca 5 min fran avisningens
avslutande. Trots detta upptdcktes en mindre mangd sno pa vingens
ovansida vid kontrollen vid 70 knop.

D§ det inte dr uteslutet att dven en viss isbildning forekommit pa
vingens undersida anser SHK, att flygplanets ofdrmaga att lyfta efter
en normal acceleration till 95 knop sannolikt berott pa en mindre
mingd snd och is pd vingarnas dver- och undersida.
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Erfarenhet frdn tidigare utredning av ett liknande fall pekar pa att
flygplanstypens vingprofil dr kanslig fér stérning. Kans]igheten
accentueras sjdlvfallet vid maximal startvikt.

3 SLUTSATSER

3.l Undersdkningsresultat

a) Forarna var behdriga att utfora flygningen.
b)  Flygplanet var luftvirdigt.

c) Flygplanets bdrande ytor har avisats fore start med undantag for
vingarnas undersidor.

d) Tidvis kraftiga snébyar har forekommit under den tid flygplanet
varit uppstdllt utomhus.

e) Avisningsvdtskans glykolhalt har varit den rekommenderade vid
aktuell vadersituation.

f)  Banan har varit snotdckt vilket medfort dalig eller obefintlig
bromsverkan.

g)  Rekommendation angdende avisningsvdtskans glykolhalter vid olika
vidderforhallanden har inte varit kind av forarna.

3.2 Sannolik haveriorsak

En mindre mdngd sn6 pa vingarnas Gversida i forening med sannolik
aterfrusen nederbdrd pad vingens undersida har orsakat att flygplanet
ej kunnat ldtta vid berdknad fart.

Vid avbruten start har flygplanet inte gdtt att stoppa pa resterande
banlé&ngd utan gatt av banan och havererat.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.
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Ny bryts. Flygplanet
L=, blir liggande pd vdgen

PAPI GP 3.0° (5.2%)

BANA 18
GP HOJD OVER THR 21.5 ft (6,6 m)
PAPI GP 3.09 (5.2%) BANA 26
GP HOJD OVER THR 21.5 ft (6.6 m)
INFLYGNINGSLJUSSYSTEM LILLIH VITA 420m BANA 18
TROSKELLJUS LIL LIH GRONA BANA 18, 36
3ANKANTLJUS LILLIKH VITA BANA 18, 36
GUL VARNINGSZON 600 m -
SANANDLJUS LIL LIH RODA BANA 18, 36
TAXIBANLJUS BLA
HINDERLJUS RONDA

LIGHTING
PAPI

PAPI

Approach lights
Threshold lights
Runway edge lights

Runway end lights
Taxiway lights

GP 3.0° (5.2%)

RwWY 18
GP height over THR 21.5 ft (6.6 m)
GP 3.0° (5.2%) RWY 36
GP height over THR 21.5 ft (6.6 m)
LiL LIM white 420 m RWY 18
LIk LIH green RWY 18, 36
LIL LIH white RWY 1C, 36
Yellow caution zone 600 m
LiL LiH red RWY 18, 36
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