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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1991:25
Arende SE-FTP 56/90

Luftfartyg typ: Aero Commander 680 E
Tidpunkt for handelsen: 1990-07-25 ca k1 0830

Plats: Hassela, X 1an

Typ av flygning: Bruksflyg

Vader: Vindstilla, klart

Antal ombord: Besattning: 1 Passagerare: 1
Personskador: Bada omkomna

Skador pa luftfartyget Totalhaveri och brand
Forarens &lder, certifikat 63 ar, B, trafik klass III
Forarens flygtid: 6307 timmar, varav pd

typen ca 5000 timmar

Vid olyckstillfédllet genomfdrdes malmprospektering i trakten av Hassela
nordvdst om Hudiksvall pé uppdrag av Sveriges Geologiska AB, Uppsala.

Flygplanet var specialutrustat for dndamdlet. Ombord fanns forutom foraren
en man som skotte métningsapparaturen.

Omkring k1 0830 den aktuella dagen sag ett vittne genom kikare att flyg-
planets ena vinge samt ytterligare en del lossnade varefter det fortsatte
vinglande. Vittnet sdg flygplanet férsvinna och sedan en rokpelare.

Vingseparationen foranleddes av att utmattningssprickor initierats fran ett
omrade av balken dir smé korrosionsangrepp forekom och sedan utbrett sig
ti11 en punkt ddr balkens resthdallfasthet varit otillrdcklig med balkbrott
som fo1jd.

Sprickbildningens utbredning dr att hdnfora till det forhdallandet att
flygplanet utsatts for hog frekvens av vaxelbelastningar i den speciella
flygverksamhet i vilken det anvénts - dvs 13gflygning dver kuperad
terrang.

Bidragande till det intrdffade har varit att kontroll av aktuellt omrade av
vingbalken ej varit foreskriven, ej heller mojlig dd dtkomstluckor ej fanns
upptagna i omradet.

SHK rekommenderar att luftfartsverket bor Overvaga om flygplan i kategori
"NORMAL" skall f& anvindas for flygning av aktuellt slag - ofta aterkomman-
de terringféljande 18gflygning. Under alla forhdllanden bdr inspektions-
kraven skdrpas vad avser flygplan som mer kontinuerligt utnyttjas for

denna typ av flygning.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 25 juli 1990 k1 0900 om
att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-FTP havererat ndra
Hassela, X 1an, samma dag k1 0830.

Handelsen har utretts av SHK som fdretrdatts av K-E Andersson t o m
1990-11-30 och Sven-Erik Sigfridsson for tiden darefter, ordforande, samt
Lennart Ringqvist, teknisk utredningschef t o m 1990-09-30, Nils Sundin for
tiden darafter samt Nils Benker, operativ utredningschef.

SHK har bitrdtts av Lars Laurell, medicinsk expert, samt Sten Oberg,
luftfartsinspektionen, teknisk expert.

Tekniske chefen vid Twin Commander Aircraft Corporation, USA, har deltagit
i undersokningen.

Flygplanets innehavare har stdllt en annan flygplanindivid av samma typ som
det havererade till kommissionens forfogande fdr jamforande kontroller.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande

1990-07-25 Haveriplatsen K-E Andersson, L Ringqvist, tek-
nisk personal fran polisen i
Hudiksvall

1990-07-30 Hudiksvalls flygplats L Ringqvist, S Oberg, operatdrens
VD och tekniske chef

1990-08-15 FFV Aerotech L Ringqvist, S Oberg, R E Holmes,

Linkdping R E Holmes, Twin Commander

Aircrafts Corp.

1990-08-16 Varmlandsflyg S Oberg, R E Holmes, repr for
Varmlandsflyg

1990-08-17 SHK L Ringqvist, S Oberg, R E Holmes

1990-09-20 SHK K-E Andersson, L Ringqvist,

N Sundin, Roland Nilsson, luft-
fartsinspektionen, Nils Sylvér,
Nordic Aviation Claims

1991-03-05 SHK S-E Sigfridsson, K-E Andersson,
Nils Sundin, Nils Benker, Lars
Laurell, Sten Oberg, Roland
Nilsson, N Sylvér, Per-0lof
Hakansson, advokatfirma Morssing
& Nylander, Lars-0lof Ohlsson,
SPF



1 FAKTAREDOVISNING

Lal Redogorelse for handelseforloppet

Vid ti11fdllet genomfordes med f1ygp1anet SE-FTP malmprospektering i
trakten av Hassela nordvast Hudiksvall pd uppdrag av Sveriges Geologiska
AB, Uppsala.

Denna typ av f]yan1ng genomfors i ca 200 meter breda strak med en nog-
grannhet av plus minus 40 meter och pd en hdjd over marken av ca 30
meter oavsett terrdngens utformning. Med hjdlp av instrument kan foraren
halla planerad flyglinje och hdjd.

Flygplanet en Aero Commander 630 E var specialutrustat for dndamalet.
Ombord pa flygplanet fanns forutom foraren en man som skdtte matnings-
apparaturen.

Omkring k1 0830 den aktuella dagen sdg ett vittne flygplanet komma pad 13ag
hojd i sydlig riktning ndra gdrden Rossla dster Hassela (se bil 2). Vittnet
som befann sig pd en bergtopp ca 4,5 km sydvast Rossla sdg da i kikare att
flygplanets ena vinge samt ytter11gare nagon del lossnade varefter det
fortsatte vinglande. Vittnet sdg f]ygp1anet forsvinna och sedan en rok-
pelare.

Tillskyndande personer kunde konstatera att flygplanet slagit i marken
ca 400 m sydvast Rossla.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna 1 1 - 2
Allvarligt skadade - = - =
Lindrigt skadade - - - =
Inga skador - - - -

Totalt 1 1 - 2

1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Mindre skador pd vixande sid och trad.

16 Besdttningen

Foraren var vid haveritillfallet 63 3r och hade gdllande 3-certifikat,
klass III med sarskilda villkor foranledda av medicinska skdl. Vid senaste
allminna likarundersdkning 27.3.1990 foreldg inga medicinska anmarknlngar
ej heller vid specialundersdkning av cirkulationsorganen 23.3.1990 dd dock
ett ti11fdlligt forhojt blodtryck uppmdttes.



Flygtid (timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1.5 77 6307
Denna typ 145 59 ca 5000

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 28

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1990-05-23 pa det aktuella
flygplanet.

1.6 Luftfartyget

Rgare/Innehavare: Vdrmlandsflyg AB, Box 43, 685 00 TORSBY

Typ: Aero Commander 680 E
Serienummer: 680-E-623-1
Ti11verkningsar: 1958

Flygvikt: Max ti113ten 3400 kg, aktuell ca 3200 kg
Aktuellt tyngdpunktslage: Inom godkdnda varden
Motorfabrikat: Lycoming
Motormodell: GS0-480-BIA6

Antal motorer: 2

Total gangtid (luftfartyget): 8346 timmar

Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: 5 timmar

Motorgangtid efter grundoversyn: Vianster motor: 658 timmar
Hoger motor: 1212 timmar

Propellergangtid

efter grundoversyn: Vanster propeller: 90 timmar
Hoger propeller: 90 timmar

Luftfartyget hade gdllande luftvédrdighetsbevis.

Flygplanet importerades fran Schweiz till Sverige i juli 1972 och fick
svensk registrering den 15 augusti 1972 vid en flygtid av ca 3200 timmar.
Dokumentationen betrdffande tiden fore denna tidpunkt dr ofullstédndig.
Flyaningarna i Schweiz genomfordes i privat regi. Under 1972 utrustades
flygplanet med utrustning for geologiska undersdkningar samt fotoutrust-
ning. Fram till haveriet hade det flugit ca 3550 flygtimmar geologiska
undersokningar och ca 1570 timmar fotoflygning.

P8 flygplanet hade berdrda AD-notes och Service-bulletins infGrts och
underhallet hade genomfdrts utan anmdrkningar.

Flygplantypen til1hdr kategorin "Normal". Grdnslastfaktorn for SE-FTP dr
vid max startvikt berdknat till 3.47 G och vid den aktuella startvikten
till 3.51 G. Dessa lastfaktorer far inte Gverskridas vid normala opera-
tioner med flygplan av kategorin "Normal".

La? Meteorologisk information

Svag vind, god sikt och klart.
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1.8 Navigationshjdlpmedel

F]ygp]anet var utrustat med Doppler, vilken anvdndes for att kunna flyga de
raka strik som forutsdttes vid denna typ av flyaning. Det var ocksd forsett
med registrande radiohdjdmdtare. Geografiska ldgen och hojder registrerades
av apparaturen pa pappersremsa.

1.9 Radiokommunikationer

Ej aktuellt.

1.10 Flygfiltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns endast savitt avser radiohdjdmitaren.

1.12 Haveriplats och Tuftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position: 6206 N 1646 E

Sasom framgdr av kartskiss bil 2 innebdr flygvdgen i aktuellt strék

mot sydvast att flygplanet hade att fran sjunkande terridng passera

nira garden Rossla dir den 1agsta terrangpunkten dar ca 140 m 6 h.

Direfter stiger terranaen svagt over framforliggande akermark dir en
kraftiedning ligger pd ca 15 m hojd tvirs f]ygr1ktn1ngen ca 200 m sydvast
Rossla. Vid en visuell inspektion kunde ej iakttas ndgra skador pa led-
ningen.

Nedslagsplatsen dr beldgen pd ett stenigt hygge med nyplanterad skog ca
400 m sydvast Rossla. Avskrapade tradtoppar och markskador iakttogs mellan
kraftledningen och nedslagsplatsen ca 100 m bortom kraftledningen sett i
flygriktningen.

1.12.2  Luftfartygsvraket
Hogra ytterv1naen fran hoger motorgondol och utdt, och en mindre del av
vingskalpliten &terfanns ca 200 m fore flygplanets nedslagsplats och ca
35 m fore kraftledningen. Fransett skador som uppenbarligen orsakats av
avslitna roderlinor var ytterv1naen relativt oskadad och kunde undersdkas.
Det fanns inga tecken ti11 att vingen skadats vid en kollision med kraft-
Tedningen. Redan pa haveriplatsen kunde konstateras att vingbalkens brott-
yta visade tydliga utmattningsmdnster. De flesta vrakdelarﬂa i ovrigt

var i huvudsak koncentrerade till neds]agsp1atsen och svdrt brandskadade.
Omkring 50 m bortom nedslagsplatsen &terfanns bl a delar av ett motorfun-
dament och landstdll samt den del av vingbalken dir brottet skett. Dessa
delar foretedde inga brandskador.

Pappersremsor fran mitapparaturen 3terfanns. Den sista registreringen
visade en hojd dver markytan av 27 m ndara Rossla.
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1.13 Medicinsk information

Fullstindig dodsorsaksundersdkning har utforts betrdaffande de omkomna
varvid det konstaterades att badda kropparna foéretedde omfattande skador
orsakade av trubbigt v3ld och férbranning. Undersdkningsresultaten ger vid
handen att bida omkommit av kroppsskador de erhdllit omedelbart vid ned-
slaget. Vad gdller forarens kropp pdvisades vid rattskemisk undersdkning
ingen alkohol men paracetamol och klormezanon i terapeutisk koncentration.

Enligt kommissionens medicinske expert ingdr ndmnda farmaka i tabl Lobac
som ir ett smirtstillande och muskelavslappnande, receptbelagt medel som ej
ir ett lampligt preparat vid fullgdrande av flygtjdnst. Eventuella biverk-
ningar beddms dock ej ha haft betydelse med hiansyn till haveriforloppet.

1.14 Brand

Flygplanet med undantag av den avbrutna vingen och de delar som hamnade 50
metar bortom vraket fattade eld vid nedslaget och blev kraftigt utbrdnt.

1.15 fverlevnadsmdjligheter

Inga.
33da de ombordvarande hade suttit fastspianda med sdkerhetsbdlten.

Riddningstjdnsten larmades omedelbart vid tidpunkten for haveriet och var
snabbt pd plats och sldckte den brand som uppstdtt i vraket.

ELT
Ut1dstes ej, sannolikt beroende pd att den slogs sdnder vid nedslaget.

1.16 Sirskilda prov och undersdkningar

Redan pd haveriplatsen kunde konstateras att brottytan pa den avbrutna
vingens vingbalk hade tydliga spar av utmattning varfor vingdelarna sdndes
ti11 FFV Materialteknik i Linkdping for metallurgisk undersdkning. Sedan
det kommit til1 SHKs kannedom att flygforetagetl i sin #go haft ett flygplan
SE-EDY av samma typ som det havererade som skrotats efter sprickbildning i
ena vingen, har FFV ocks3 undersdkt denna vinge. Slutligen har vingarna pa

ett flygplan i bruk, SE-GUD, undersokts.

3i1d 1 nedan visar det aktuella vingbrottets ldge omedelbart innaanfdr

station 98 p& hdger vinge. (Stationsbeteckningen anger avstandet i tum fran
flygplankroppens centrumlinje.)

BROTTSTALLE
24 70.015 127 163,66 201 238.32 273

54 83.36 145 |182.32 (219.66 | 257 28
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1 en 1991-01-29 dagtecknad rapport har FFV redovisat resultaten av sina
undersokningar. Se bilaga 3. (Bilagan fogas endast till Tuftfartsverket).

I rapporten anges sammanfattningsvis f31jande.

Utmattn1ngsbrott har skett i v1ncba1(ens nedre fldns och startat i en
kvartscirkelformad urfrasning fran en punkt dir korrosionsskador forekom pa
ett djup av 0,35 mm. (Bild 2.)

FLYGRIKTNING

STA 98
MOT KROPP I =
P
: \
— AN /

STARTPUNKT FOR
SPRICKBILDNINGEN

cJ
_

—
oo
~no

Utmattningssprickor konstaterades tacka 80 % av balkomradet t111 den punkt
dir det slutliga brottet skedde. Brottytornas utseende tyder pa upprepade
plotsliga sprickbildningar under det att utmattn1ngsspr1ckan utveck]ats
Det fdrsta tecknet kunde observeras 7 mm frén startpunkten och tyder pa en
serie hoga spann1ngsn1vaer av kort varaktighet. Det bedoms vara uppenbart
att myck°t stora spann1ngar spelat en viktig roll ndr det gdller den fort-
gdende nedsittningen i materialets hdllfastnet, i detta fall av 13gfrek-
vent art (low cycle fatigue).

Balklivet (den del som fSrenar balkens flansar) hade brutits helt p& grund
av Overbelastning. Inga tecken pa utmattning konstaterades pa brottytan.
Ddremot forekom notn1ngsmarken pd sdvil balkliv som flans.

Det skrotade flygplanet, EDY

Vad gdller det skrotade f1ygp1anet EDY hade man vid inspektion i dess
hogra vinge funnit en spricka pd vingbalken vid vingstation 54 pa inner-
vingen d v s omedelbart innanfdr motoraondo1nn Vid FFVs undersdkning

fann man att sprickan berdrde den framre vingbalkens nedre flans och balk-
livet samt att frakturménstret visade stor likhet med frakturen p& det
havererade flygplanet.
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En induktiv provning (Eddy Current testing) gjordes pd flygplanet SE-GUOs
bida vingar vid stationerna 24, 70 och 98 (samma ldge som sprickan pa det
havererade flygplanet).

Inga indikationer pd sprickor erhdlls vid provningen. 1 FFVs rapport anges
att man for att gdra en inspektion av station 98 var tvungen att gdra in-
spektionsluckor i vingen. Vid en visuell besiktning av den hdgra vingbal-
ken konstaterades att en distanspldt till brandskottet Tegat an mot och
gett en ca 0,5 mm djup intryckning i den urfriasning som motsvarar den
varifrin sprickan pa FTPs vingbalk startade. Ddremot fanns ej ndgon sadan
skada pd den vanstra vingbalken. (Bild 8

BRANDSKOTT I [

1 VA /
STARTPUNKT FOR . J
SPRICKBILDNINGEN

Bild 3 —

FFY redovisar sin utredning med f31jande slutsatser

- Vingskadan har orsakats av utmattning i den framre vingbalkens nedre
flans

- Smd punktangrepp av korrosion hade initierat utmattningssprickorna

- Att balklivet brustit har berott pa Gverbelastning.

- Slitage pd flansens och balklivets brottytor visar att sprickorna
funnits en tid innan vingbrottet skedde men att det inte dr mojligt att

mer exakt beddma hur ldnge.

- Kontroll av aktuellt omrdde pd vingen dr mdjlig endast efter bort-
tagande av en del av brandskottet.

- Eddy Current testing dr én bra metod for att pdvisa eventuell
forekomst av utmattningssprickor.
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1.17 Ovrigt

1.17.1  Genomfdrande av mdtflygningar

Den aktuella typen av flygning genomfdres Gver terrdngen i strdk med 200
meters avstdand med en noggrannhet av plus minus 40 meter. Detta sker med
hjdlp av Doppler som med avvikelselampor och tendenslampor hjdlper piloten
att halla planerad linje. Planerad flyghojd d@r 30 meter som hd&lles med
hidlp av radiohGjdmatare och - till stor del - fdrarens egen p& erfarenhet
baserad beddmning. Flygbanan redovisas genom registrering av radiohdjd och
Doppleravvikelser. Farten dr ca 240 km/tim. Motoreffekten ligger i stort
sett pad 50 %. Fdrare med stor erfarenhet av flyaningarna beddmer att
storsta belastningen som uppstdr vid turbulent vider kan uppgd till 2-3 3.
Verklig startvikt uppgar sdllan till max tilldtna. Det finns for nirvarande
ingen vindbegrdnsning utan forarens erfarenhet f3r avgora om flygning kan
genomfdras. Tidigare har 14 knop anvints som max virde.

1.17.2  Luftvdrdighetsanvisningar

For flygplantypen finns ett antal Tuftvardighetsanvisningar utfirdade i
Sverige och baserade pa USA FFA AD notes. LVA 195 B avser kontroll, modi-
fiering och reparation av vingbalk. Denna LVA som utgdr fran FAA AD 65-05
avser vingstation 24.00 som ligger omedelbart intill flygplankroppen. LVA
267 avser inspektion av framre vingbalk baserat pd FAA AD 67-28-1 mellan
stationerna 67 och 86 beldgna i motorgondolomradet. For vingstationer
beldgna utanfdr motorgondolen finns inte ndgra direktiv utfirdade betrif-
fande vare sig reparation eller kontroll. Detta omrdde ir f 6 inte Stkom-
Tigt utan hdltagning i skalpldtar eller vingspant.

2 ANALYS

Den metallurgiska undersdkningen visar att balkbrottet initierats av en
utmattningsspricka som utbrett sig fran en korrosionsskada i en urfrasning
i balkens nedre fldns. Undersdkningsresultaten ger inte ndgot svar pd fré-
gan hur sjdlva korrosionsskadan uppkommit. Med tanke pa vad som jakttogs

pa flygplanet SE-GUO ddr man fann en notningsskada i samma urfrdsning som i
aktuell fldns foranledd av kontakt med del av brandskottet kan ej uteslutas
att ndgot liknande skett p& FTP och gett en skada som underlittat uppk oms-
ten av korrosion.

Oavsett hur ddrmed forhdller sig torde man kunna utgd frin att sprickut-
vecklingen fram till vingbrottet pdgdtt en icke alltfor kort tid men att

- som anges i FFV:s rapport - det avagdrande for den fortsatta utbredningen
av utmattningssprickan har varit att balken utsatts for stora och frekventa
Tastvdxlingar av kort varaktighet. Detta skulle kunna tyda pd att flygpla-
net utsatts for momentant hdgre belastningar &n de 2-3 g som nimnts kunde
uppstd vid flyaning i turbulent vider.

Den aktuella typen av flygning som sker pd 1ag h&jd Sver kuperad terring
utsdtter med nddvindighet flygplanet for flera lastvdxlingar per tidsenhet
dn som dr normalt vid vanlig flyaning. Eftersom detta inverkar pd flygpla-
nets hallfasthet kan det ifr8gasittas om man vid typcertifiering och ut-
fardande av underhillsfbreskrifter forutsett att flygplanet skullekomma
att anvandas pd det sdtt som sker i den aktuella flygverksamheten.
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I detta fall kan konstateras att det ror sig om ett relativt gammalt flyg-
plan som under 1ang tid anvénts for denna typ av flygning. Det har uppen-
uppendarligen aldrig gjorts nagon kontroll av ytttervingens vingbalk. Nagon
sadan dr inte heller foreskriven.

SHK har uppmirksammat att sdvdl sprickbildningen pd FTP som den pd EDY
skett omedelbart intill motorgondolen, pd FTP utanfér och pa EDY innanfor
gondolen. Detta skulle kunna tyda pd att just dessa omraden vid lastvdx-
Tingar utsdtts for hogre belastning &n vingen i dvrigt. En forklaring
hirtill kan vara att b&da omrddena i likhet med omradet ddr vingen an-
sluter till flygplankroppen utgdr noder for svingningar som uppstér da
vingen i sin helhet utsdtts fdr lastvaxlingar.

Man kan visserligen inte dra alltfor vittgdende slutsatser av angivna for-
hallande men det dr dock vdsentligt att det i tva fall kunnat konstateras
allvarlig sprickbildning i ett for ett flygplan s& 1ivsviktigt omrdde som
vingen och att det i bida fallen rdr sig om flygplan som nyttjas for lag-
flygning med hdg frekvens av lastvdxlingar. Den pafrestning FTP utsatts

for utgdr enligt SHKs mening den viktigaste faktorn ndr det gdller att ange
orsaken till vingbalksbrottet. Dessutom har det forhallandet att vingbalken
aldrig varit foremdl for kontroll i sin helhet spelat en stor roll.

3 SLUTSATSER

3l Undersodkningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.
b) Luftfartyget hade gdllande luftvardighetsbevis.

¢)  Flygningen som avsdg geologisk prospektering pa 1dg héjd - 30 meter
over markprofilen - skedde med vederbdrligt tillstand.

d) Under flygningen briots flygplanets hdgre yttervinge av och limnade
flygplanet, som ddrvid blev mandverodugligt.

e) Flygplanet fortsatte en kortare strdcka och slog sedan ned i marken i
rygglage.

f) Bada de ombordvarande omkom omedelbart vid nedslaget.

g) Vid kollisionen med marken och efterfdéljande brand totalfdrstdordes
flygplanet.

h)  Vingseparationen orsakades av utmattningsbrott i den frdmre vingbalken.

i)  Utmattningsbrottet fdranleddes av att balken erhd11it utmattnings-
sprickor som utvecklats i sddan utstrdckning att balkens resthdll-
fasthet blivit otillracklig.

j)  Utmattningssprickorna har initierats av en korrosionsskada i en ur-
frasning i balkens framre nedre flans, ddr ndtning fran del av ett
brandskott kan ha forekommit.
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k) Den fortsatta sprickutveck]ingen har orsakats av att upprepade
kortvariga stora spanningsnivaer uppstatt i balken, med all san-
nolikhet beroende pa dverbelastning.

1)  Den aktuella typen av flygning utsdtter flygplanet for en hogre
frekvens av lastvdaxlingar dn vad som dr normalt vid vanlig flygning.

m)  For flygplantypen finns utfdrdade anvisningar for reparation och
kontroll av vingbalkarna, dock ej savitt avser det omr&de dir balk-
brottet skedde. Detta omrade ar ej atkomligt utan ingrepp i ving-
strukturen.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under flygning pd ca 30 m hojd separerade flygplanets hdgra yttervinge frdan
flygplanet varvid det blev mandverodugligt. Vingseparationen foranleddes av
att utmattningssprickor initierats fran ett omrade av balken dir smd korro-
sionsangrepp fdrekom och sedan utbrett sig till en punkt ddr balkens rest-
hallfasthet varit otillrdcklig med balkbrott som f&1jd.

Sprickbildningens utbredning dr att hdnfora till det forhdllandet att flyg-
planet utsatts for hog frekvens av belastningar i den speciella flygverk-
samnet i vilken den anvdnts - 13gflygning dver kuperad terrdng.

Bidragande till det intrdffade har varit att kontroll av aktuellt omrdde av
vingbalken ej varit foreskriven, ej heller mojlig dd atkomstluckor ej fanns
upptagna i omradet.

3.3 Vidtagna atgarder

Med anledning av iakttagelser pd haveriplatsen vad giller misstdnkt utmatt-
ningsbrott pa vingen kontaktades omedelbart Tuftfartsinspektionen. I brev
1990-08-02 till de operatdorer i Sverige, som anvdande flygplan av typerna
Aero Commander 500 A, 680, 680 E och 680 FL, fdoreskrev inspektionen att
flygplan av dessa typer tills vidare inte fick anvdndas i 1aghdjdsuppdrag
av typen terrdangfdljning.

I brev 1990-08-24 informerades vidare FAA i USA av inspektionen om det
intrdffade. FAA meddelade i telefax 1990-09-13 att man efter att ha fatt
del av FFVs och SHKs rapporter skulle "work with our National Resource
Specialist for Fracture Mechanics and Metallurgy to develop a course of
action to address your concerns".

- REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor overvdga om flygplan i kategori "NORMAL"skall fa an-
vdandas for flygning av aktuell typ, ofta forekommande terrdngfoljande
1angflyaning.

Under alla forhdllanden bor inspektionskraven skdrpas vad avser flygplan
som mera kontinuerligt nyttjas for denna typ av flygning.
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