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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en saddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestdnd handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer férda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tilloud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 25 juli 2015 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-MCB intréffat vid Varberg/Getteron flygplats,
Hallands 1an, samma dag klockan 12.00.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Hans Ytterberg, ordférande,
Nicolas Seger, utredningsledare, Tony Arvidsson, teknisk utredare, Jens
Olsson, utredare beteendevetenskap och Patrik Dahlberg, utredare raddnings-
tjanst.

Haverikommissionen har bitratts av Christer Magnusson och Thomas Krave
som ljudexperter.

Som ackrediterad representant for USA har Pam Sullivan, fran den
amerikanska myndigheten for sé@kerhetsutredningar NTSB (National
Transportation Safety Board) deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.
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Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet
(EASA), EU-kommissionen, NTSB och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten, passagerarna, flygplanets dgare, ordfo-
rande for Varbergs flygklubb, flygplatschefen, fyra vittnen samt flygplanets
underhallsansvarige.

Videofilmer tagna under handelsen har granskats och analyserats.
Flygfaltet har kontrollmatts.

Ett haverisammantrade holls den 12 november 2015. Vid mdtet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Agare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord:
Beséttning
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Piloten:

Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

SE-MCB, PA-32

PA-32R-300 (Lance)

Normal, luftvéardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)*

32R-7780247

Privat

2015-07-25, klockan 12.00 i dagsljus
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Getterdn, Hallands lan,

(position 5707.4N, 01213.3E, 2 meter
dver havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind mellan ost
och nordost 10 till 15 knop med byar upp
till 25 knop, sikt >10 km, tidvis latt regn,
inga moln under 2 000 fot,
temperatur/daggpunkt +13/+11°C, QNH?
1 004 hPa

6

1

5

Lindriga skador

Totalhaveri

Begransade pa mark och stangsel

72 &r, PPL(A)’
3605 timmar, varav 362 timmar pa typen
50 timmar, varav 2 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 107, varav 9 pa typen

! ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.

® QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

“PPL(A) (Private Pilot License (Aeroplane) — privatflygarcertifikat flygplan.
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SAMMANFATTNING

Olyckan intraffade den 25 juli 2015 under start fran Varberg/Getterons
flygplats. Flygplanet var av modellen Piper PA-32R-300 (Lance) och hade
registreringsbeteckningen SE-MCB. Det fanns en pilot och fem passagerare
ombord.

Berékningar for massa och balans samt startprestanda utfordes inte.
Haverikommissionens berakningar har visat att massa och balans lag utanfor
tillatna granser samt att tillganglig banlangd var otillracklig.

Radande véaderforhallanden var latt regn och byiga vindar.

Tva av passagerarna anvande sina videokameror under flygningen vilket
innebar att tre filmer med ljud fanns tillgdngliga som dokumenterade hela
flygningen.

Axelremmarna i framsatena anvéandes inte. Passagerarna fick inte nagon
sékerhetsbriefing.

Starten inleddes med en 360 graders svang i syfte att forlanga startstréackan.

Omedelbart efter lattning aktiverades stallvarningen och forblev aktiverad till
slutet av flygningen. Planet stallade och havererade ungefar 500 meter efter
bandnden. Brand uppstod omedelbart efter nedslaget. Piloten och passagerarna
evakuerade flygplanet.

Tva av passagerarna erholl vad som initialt bedomdes som lindriga skador.
Skador uppkom ocksa pa mark och stangsel.

Haverikommissionen har utfért en analys, baserad pa ljudinformationen fran
filmerna, som visade att motorn producerade maximalt tillganglig effekt under
hela forloppet.

Filmerna anvéandes for att berédkna lattningsfart, anfallsvinkel och hojd over
troskeln.

Olyckan orsakades av att operativa forutsattningar for en séker flygning
saknades och att gallande foreskrifter och procedurer inte kom att tillampas.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.
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SUMMARY IN ENGLISH

The accident occurred on 25 July 2015 during take-off from Varberg Airport in
southern Sweden and involved a Piper PA-32R-300 (Lance) with registration
SE- MDB. The flight carried one pilot and five passengers.

Calculations concerning mass and balance and take-off performance were not
performed. SHK calculations show that mass and balance were outside
limitations and that available field length was insufficient.

Prevailing weather conditions were light rain and gusty winds.

Two of the passengers used their video devices during the flight, resulting in
three movies with audio covering the entire flight.

The shoulder harnesses in the front seats were not used. The passengers did not
receive any safety briefing.

The take-off roll was initiated by a 360 degree turn in order to increase
available field length.

Immediately upon rotation the stall warning sounded and was activated until
the end of the flight. The aeroplane stalled and crashed about 500 metres past
the runway end. Fire occurred immediately. The pilot and the passengers
evacuated the aeroplane.

Two passengers received injuries that initially were considered as minor.
Damage occurred in the terrain and to a fence.

SHK performed a sound analysis, based on the audio information, showing that
the engine produced maximum available power during the entire event.

The movies were used to estimate rotation speed, angle of attack and height
over threshold.

The accident was caused by lack of operational conditions for a safe flight.
This was not observed as current regulations and procedures were not used.

No safety recommendations have been issued by SHK.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Avsikten med flygningen var att flyga fran Varberg/Getterdns
flygplats till Anholt flygplats i Danmark, en stracka pa 33 nautiska
mil.

En av passagerarna hade kommit i kontakt med piloten genom en
bekant. Piloten och passageraren kom Gverens nagra veckor innan
flygningen om att totalt fem passagerare skulle flygas fran Varberg till
Anholt mot en kontant ersattning om 900 kronor per vuxen och 450
kronor per barn, totalt 3 600 kronor.

Piloten planerade att genomféra flygningen enligt VFR®> med fem
passagerare ombord. Avsikten var att darefter flyga utan passagerare
tillbaka till Varberg.

Enligt intervjuer inhdmtades vaderinformation fran Halmstad,
Goteborg/Save och Goteborg/Landvetter flygplats i form av TAF® och
METAR’'. Vaderinformation inhamtades &ven fér Anholt genom
DMI®. Laghojdsprognoser for VFR-flygning for startflygplatsens
omrade anvandes inte eftersom piloten inte ansdg dessa vara
tillforlitliga.

Videoinspelningar visar att det regnade samt att sikten var god.
Piloten har uppgett att han anvande sig av information fran
flygplatsens vindstrut och ett vind-T utanfor flygplatsomradet for att
bedéma aktuell vind. Enligt tva vittnen var faltytan blot. Graset var
kortklippt. ATS®-fardplan hade upprattats och lamnats in for den
aktuella flygningen.

Fore start tankades flygplanet till en total branslemangd om 110 liter.
Piloten utforde en daglig tillsyn pa flygplanet och lastade bagaget
varefter passagerarna gick ombord. Branslekran stalldes i lage L (Left)
vilket innebér att véanster tank forser motorn med bransle.

1.1.2  Forberedande av flygning

Piloten har uppgett att driftfardplan, prestandaberékningar samt
berdkningar av luftfartygets massa och masscentrumlége inte utférdes
utan att han forlitade sig pa sin erfarenhet. Vidare har han uppgett att
nagon briefing for passagerarna inte genomfordes.

$ VFR (Visual Flight Rules) - visuella flygregler.

® TAF (Terminal Area Forecast) - flygplatsprognos.

" METAR (Aerodrome routine weather report) - regelbunden rapport for luftfarten.
& DMI - Danmarks Meteorologiske Institut.

® ATS (Air Traffic Service) — flygtrafikledning.
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1.1.3  Flygningen

Efter motorstart paborjades taxning till vantplats for bana 30. Piloten
har uppgett att motoruppkdrning utférdes utan anmarkningar. Klaff
stalldes in pa 25 grader. Landstéllets automatiska in- och utfallnings-
system sattes ur funktion for att kunna falla in stéllet vid lag fart efter
start.

Det framgar av passagerarnas videofilmer att axelremsbaltena i
framsatet inte var i bruk, att bagaget bakom bakre satet inte var fixerat
samt att hojdmatarna inte var installda pa aktuellt lufttryck.

Fore start utfordes en 360 graders svang med syftet att erhdlla sa hog
fart som mojligt under det initiala startférloppet. Piloten har uppgett
att man genom denna mandver kunde Oka den tillgangliga
startstrdckan med 100 till 150 meter samt att han var medveten om att
det inte fanns nagra stora marginaler. Filmerna visar att flygplanet
passerade nara stangslet oster om troskeln och att fullt gaspadrag
uppnaddes strax fore banbdrjan.

Flygplanet passerade nara intill trippelkonerna pa vénster bankant,
fortsatte mot banans mitt och accelererade normalt. Piloten har
uppgett att den indikerade farten var 65 knop i hdjd med bankorset
och att han roterade strax darefter och steg till 10 meters hojd dar
effekten plotsligt forsvann. Nosen sénktes darefter for att 6ka farten.
Ett nytt forsok gjordes att stiga varvid stallvarningen aktiverades.
Nosen sanktes aterigen i ett forsok att dka farten.

Det framgar av videofilmerna att stallvarningen aktiverades omedel-
bart efter det forsta rotationsforsoket samt att flygplanet studsade tre
ganger pa banan. Stallvarningen var darefter aktiverad anda fram till
nedslaget.

Piloten har uppgett att han utférde en svag vénstersvang for att
undvika vattnet och att flygplanet varken accelererade eller steg och
slutligen sjénk igenom.

Filmerna visar att flygplanets skevroder under hela forloppet var
ansatta i ett lage mellan neutral skevning och héger skevning.

Vanster huvudhijul tog forst i marken, flygplanet girade latt at vanster
och fortsatte Gver en stenmur och in pa en aker. Omedelbart efter det
att flygplanet hade stannat borjade det brinna pa hoger sida framfor
vingroten.

Piloten och passageraren i framsétet lyckades ta sig ut genom den
framre dorren pa hoger sida. Dorren fungerade som ett skydd mot
lagorna. Piloten har uppgett att han sprang runt for att dven fa ut
Ovriga passagerare och bagage. Passagerarna har under intervjuer
beréattat att de sjalva 6ppnade den bakre dorren pa vanster sida och tog
sig ut.
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Under intervjuer har piloten uppgett att vinden kom rakt fran hoger
sida under starten samt att den slutsatsen grundade sig pa vindstruten
och darefter pa vind-T:t. Han har inte upplevt nagon forandring av
motorljudet under startforloppet. Han hade erfarenhet av att stall-
varningen brukade aktiveras vid 45-50 knop beroende pa vikt.

Olyckan intraffade kl. 12.00 i dagsljus i position 5707.4N, 01213.3E,
tva meter dver havet.

1.1.4  Ovrigt

Tre vittnen observerade starten. Tva vittnen har uppgett att
motorljudet férandrades under startférloppet medan piloten och ett
annat vittne inte upplevde nagra ljudférandringar. Uppgifterna om
vindriktning har varierat. Ett vittne har uppgett att det blaste ratt
mycket fran sidan. Ett annat vittne uppgav att vinden var ostlig.
Samtliga vittnen har uppgett att flygplanet hade ett hogt noslage efter
start.

Fornyade intervjuer har genomforts med piloten efter det att
haverikommissionen tagit del av videofilmerna. Piloten har inte
kunnat lamna nagon forklaring till varfor vissa punkter i flygplanets
checklista inte blev utférda.

Samtliga passagerare har intervjuats. Flera uppgav att det var blasigt
och att det regnade.

1.2 Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - 2 2 Ejtillampligt
Inga skador 1 3 4  Ejtillampligt
Totalt 1 5 6 -

1.3 Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

1.4 Andra skador
Begransade skador pa marken och skador pa ett stangsel.

1.4.1  Miljopaverkan

Begransade skador pa angsmark och bréanslespill inom naturskydds-
omrade.
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Piloten

Piloten, 72 ar, hade PPL med géllande operativ och medicinsk
behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 14 10 50 3605
Aktuell typ 0,5 0,5 2,3 362

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 9.
Inflygning pa typ gjordes den 20 oktober 1999.
Senaste PC'® genomfordes den 16 april 2014 p& PA-28R.

Piloten hade flugit 178 tur- och returflygningar pa den aktuella
strackan under de senaste tre aren. 39 av dessa gjordes med den

aktuella flygplanstypen.

Luftfartyget

Luftfartyget ar ett sexsitsigt lagvingat enmotorigt flygplan utrustat
med en sexcylindrig kolvmotor med stallbar propeller och infallbart
landningsstéll. Flygplanets langd ar ungefar 9 meter och dess spénn-

vidd ungefér 10 meter (se figur 1 nedan).

Figur 1. Flygplanet SE-MCB. Foto: Ingvar Andersson.

0 pc (Proficiency Check) - kontroll av flygkompetens.

13 (39)




Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Authority RL 2016:04

1.6.1  Flygplanet

Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa, kg

Masscentrumléage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar
Typ av bransle ombord fére
handelsen

Piper Aircraft, Inc.
PA-32R-300 (Lance)
32R-7780247

1977

Max tillaten start-/landningsmassa 1 633

aktuell 1 567

Utanfor tillatna granser. Aktuell 95,5

(Min 89,0 - Max 95.0)
3 360

34
110 liter 100LL

Motor

Typcertifikatinnehavare Lycoming Engines
Motortyp 10-540-K1G5D
Antal motorer 1

Serienummer L-22367-48A
Total gangtid, timmar 1270

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn, timmar 34

Propeller

Typcertifikatinnehavare Hartzell Propeller Inc.
Typ HC-C2YK-1BF
Serienummer CH20140E

Total gangtid, timmar 320

Gangtid efter dversyn, 20

timmar

Kvarstdende anmérkningar  Inga

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

Ingenting har framkommit som tyder pa bristande underhall.

Vid senaste markmotorkdrning kontrollerades motorns statiska varvtal
vid fullgas varvid varvtalet 2 650 rpm och ingastrycket 30 tum l&stes
av pa motorinstrumenten.

Med optisk matning registrerades 2 700 rpm och 30 tum. Enligt
flygplanets tillverkare innebédr dessa vérden att motorns maximala
effekt pa 300 hk uppnas.
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1.6.2  Massa, masscentrumlage och prestanda

Flygplanets handbok innehaller tabeller och anvisningar for berak-
ningar av massa, masscentrumléage och prestanda vilket redovisas i
avsnitt 1.16.

1.6.3  Flygplanets checklista

Flygplanets handbok innehaller en checklista samt en detaljerad
beskrivning av tillhérande procedurer. Det framgar bl.a. att bagaget
ska sékras, sakerhetsbalten och axelremmar anvéndas samt att flyg-
instrumenten ska stéllas in och kontrolleras.

1.6.4  Stallvarningssystemet

Stallvarningssystemet bestar av en rorlig metalltunga som ar monterad
pa vanstra vingens framkant. Metalltungan aktiverar en mikrobrytare
nar anfallsvinkeln ar sa hog att luften borjar stromma fran vingens
undersida mot vingens oversida. Systemet &r kalibrerat sa att en
konstant ljudvarning aktiveras i cockpit fem till tio knop 6ver stallfart.

1.6.5 Branslesystemet

Flygplanet har en bransletank i varje vinge. Varje bransletank rymmer
en utnyttjbar méngd av 178 liter. Vingens V-form innebar att branslet
I varje tank soker sig till dess lagsta punkt mot flygkroppen dar
branslet leds till motorn.

1.6.6  Stolar och sakerhetsbalten

Flygplanet har tre rader med tva stolar. De tva framre stolarna &r
utrustade med sakerhetshalten som bestar av midjebalte samt diagonal
axelrem. Framfor varje framre stol finns en ratt som &r fastsatt i en
rorlig horisontell stang som gar in i instrumentpanelen. Stolarna i de
tva bakre raderna ar endast utrustade med midjebalten.

1.6.7  Flyghandbokens operativa rad
Handboken innehaller bl. a. féljande operativa rad:

e Om tyngdpunkten ligger for langt bak kan flygplanet rotera for
tidigt eller tendera att h6ja nosen under stigning.

e Extrema rullande starter under svang bor undvikas eftersom
bransleflédesavbrott kan upptrada.

Den sistnamnda punkten innebdr att avbrott i bransleflodet kan
orsakas av att centrifugalkraften under svang gor att branslet fors ut
mot tankens yttersida vilket gor att bransleledningen till motorn
torrlaggs.
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1.7 Meteorologisk information

Haverikommissionen har tagit del av en analys fran SMHI av
vaderforhallandena vid tidpunkten for handelsen. Analysen redovisas i
tabellen pa sidan 7.

Observationer fran Goteborg/Save, Goteborg/Landvetter, Halmstad
och Angelholms flygplatser visar att det regnade kontinuerligt under
ungefar tre timmar fore handelsen.

Nedan redovisas detaljerad information om vindriktning och vind-
hastighet fran olika meteorologiska kallor.

1.7.1  Laghojdsprognoser

Laghdjdsprognoser for VFR angav ostliga markvindar med en vind-
hastighet pa 15 till 20 knop for det aktuella omradet.

1.7.2  TAF och METAR for narliggande flygplatser

TAF

Flygplats Vindriktning/vindhastighet

Halmstad Ingen uppgift

Goteborg/Séave 070°/16, byar till 28 knop under perioden
Angelholm 080°/15, temporart 070°/18, byar till 30 knop
Goteborg/Landvetter | 080°/15, byar till 28 knop under perioden

METAR

Flygplats Lokal tid 11.20 Lokal tid 11.50
Halmstad 070°/10 knop 060°/12 knop
Goteborg Save 070°/5 knop 050°/8 knop
Angelholm 070°/10 knop 070°/11 knop
Goteborg/Landvetter | 060°/9 knop 050°/11 knop

1.7.3  Vindriktning enligt flygplatsens vindstrut

En stillbild av vindstruten vid tankanl&dggningen tre minuter efter
olyckan visar att vinden da hade en riktning pa 50 till 70 grader. Med
en banriktning pa 297 grader motsvarar detta en sidvind fran hoger pa
113 till 133 grader, saledes medvind fér bana 30 (se figur 2 nedan).
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ESGY_2015-07-25 12:03:12

Figur 2. Vindstruten tre minuter efter olyckan. Foto: Varbergs flygklubb.

Nederbdord pa flygplanet fore start

Enligt en av videofilmerna férekommer nederbérd som syns pa
flygplanets rutor. Nederbdrden indikerar en ostnordostlig vindriktning.

Vindriktning enligt rékutveckling fran vraket

Ett foto pa vraket strax efter nedslaget (se figur 3) visar att vindrikt-
ningen da var ungefar 65 grader.

Figur 3. Brand och rokutveckling fran vraket strax efter olyckan. Foto: privat.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.
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1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Enligt 1 kap. 2 § Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad
(TSFS 2010:123) om utformning och drift av flygplatser som inte ska
godkannas avses med flygplats ett omrade for start och landning som
har inréttats enligt Transportstyrelsens foreskrifter. Med bana avses en
avgransad rektangular yta, iordningstélld for luftfartygs landning och
start. Med strak avses faststallt omrade som omger en bana, dess
utrullningsomrade och omrade for startforlangning som &r avsett for
att reducera risken for skada pa flygplan som oavsiktligt lamnar
banan.

Enligt 2 kap. 1 § ska en flygplats ha minst en bana med en faststélld
langd och bredd. Banbredden ska vara minst 10 meter. Omraden for
startférlangning och utrullning i anslutning till tréskel och bandnde
ska inte réknas in den faststéllda banlangden.

Enligt 5 § ska strakets langd stracka sig minst 30 meter utanfor banans
bada andar.

Aven om Varberg/Getterons flygplats inte kraver godkannande har
Varbergs kommun, som ager flygplatsen valt att lata den certifieras av
Transportstyrelsen som godkénd icke-instrumentflygplats. Flygplatsen
har en godkénd ledningsfunktion, verksamhetshandbok samt ett
system for sakerhetsledning.

Flygplatsen finns upptagen dels i AIP'! Sverige/Sweden, dels i
KSAB', Svenska flygfilt.

Flygplatsen har tva grasbanor benamnda 12/30 med matten 560 x 40
meter samt 06/24 med matten 600 x 50 meter (se figur 4 nedan). Bana
30 har en geografisk béaring pa 297 grader. Bana 06/24 &r stangd av
buller- och miljoskal och far endast anvandas i nodlage samt av
Frivilliga Flygkaren om sarskilt behov féreligger.

Pa flygplatsens sydvastra del finns ett klubbhus samt en
tankanldggning med en rektangulér asfalterad platta. Plattan &r
orienterad sa att den har en geografisk baring pa ungefar 316 grader.
Pa plattan finns en vindstrut som ar monterad pa en mast som &r
ungefar 13 meter hog. Vindstruten uppfyller de krav som framgar av
1 kap. 19 § i TSFS 2010:123.

11 AIP (Aeronautical Information Publication) - luftfartsinformation av varaktig natur.
12 KSAB (Foretag agt av KSAK, Kungliga Svenska Aeroklubben) - salufor flygrelaterade produkter.
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IV, sulerkansligt omréde
Figur 4. Flygplatsen. Kélla: KSAB Svenska Flygfalt.

Ungefar 180 meter ostsydost om trdskeln for bana 30 finns ett vind-T
vars syfte &r att visa vindriktningen. Anordningen har formen av ett T
sett ovanifran (se figur 5 nedan). Vind-T:t kan vrida sig fritt runtom
och ar monterat pa ungefar tre meters hojd. Enligt Transportstyrelsens
foreskrifter finns det inte nagra krav pa att vind-T ska vara
installerade. Den aktuella anordningen harrér fran det tidiga
postflygets era.

" Google earth
N

Figur 5. Vind-T. Bilden &r hamtad frdn Google Earth gatuvy 2011.

Efter handelsen har en kontrollméatning av konerna pa bana 12/30
genomforts. Métningen har visat att banl&ngden var ungefar fem meter
kortare an publicerad banlangd (se figur 6 nedan). Matningar har &ven
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1.11

1111

1.11.2

utforts mellan varje enskild kon. Erhallna varden har anvants for
fartberékningar, se vidare avsnitt 1.16.9.

Matningarna visar att straklangden fore banbdrjan bana 30 &r mellan
32 och 54 meter samt efter banslut bana 12 mellan 17 och 28 meter (se
figur 6 nedan).

/2

/‘7

/
5%

D |
Getterén-Flygfalt
Diverse langder

Figur 6. Matningsprotokoll. Ritning: Varbergs kommun.

Fard- och ljudregistratorer

Det finns inga krav pa fard- och ljudregistratorer pa det aktuella
flygplanet.

Fardregistratorer (GPS'®)

Det fanns bade en fast monterad GPS och en handhallen GPS ombord
pa flygplanet. Bada enheterna blev helt forstérda av branden som
uppstod.

Videofilmer med ljud

Tva av passagerarna som satt i mittsatena filmade och spelade in
sammanlagt tre videosekvenser med ljud under handelsen.

En film visar motorstart och taxning till véantplats medan tva filmer
visar starten fram till haveriet sett fran hoger respektive vanster
mittséte.

Filmerna har analyserats av haverikommissionen. Resultatet av
analysen redovisas i avsnitt 1.16.

13 GPS (Global Positioning System) - globalt positioneringssystem, dven kallat satellitnavigationssystem.
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1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

Figur 7. Flygplansvraket.

Haverigata
32 meter
\ 280'grader

Slutlig riktning
138 grader

Figur 8. Uppmatt spar pa olycksplatsen. Bild fran Garmin Friluftskarta PRO V3 Gotaland
(© Lantméteriet Dnr R61749 13002) med BirdsEye satellitbild.

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanet stannade péa en ang efter att det hade passerat en stenmur
och kanat ungefar 32 meter och vridit sig at véanster i fardriktningen.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Samtliga landstéll slogs av. Flygkroppen och stabilisatorn hade stora
skador pa undersidan. Propellerbladen hade stora skador efter att de
slagit i foremal pa marken med hdg effekt. Branden som uppstod efter
nedslaget forstorde kabinen fran bakre kabinvdggen och framat,
motorrummet samt delar av héger vinge.
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1.13 Medicinsk information

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

Polisen utforde ett alkoholutandningsprov pa piloten som visade ett
negativt resultat.

1.14 Brand

Brand uppstod i omedelbar anslutning till nedslaget. Branden borjade
framfor hoger vingrot och spred sig till kabinen, motorrummet och
delar av hoger vinge (se figur 3 i avsnitt 1.7.5).

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 R&ddningsinsatsen

Bestammelser om raddningstjanst finns framfor allt i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) och foérordningen (2003:789) om skydd
mot olyckor (FSO).

Med réddningstjanst avses, enligt 1 kap. 2 § forsta stycket LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska ansvara for vid
olyckor och 6verhéngande fara for olyckor for att hindra och begrénsa
skador pa manniskor, egendom eller miljon. Staten ansvarar for fjall-
raddningstjanst, flygraddningstjanst, sjoraddningstjanst, miljoradd-
ningstjanst till sjoss, raddningstjanst vid utslédpp av radioaktiva amnen
samt efterforskning av forsvunna personer i vissa fall. | andra fall an-
svarar respektive kommun for raddningstjanst (3 kap. 7 § LSO).

Raddningstjansten Véast ar den organisation som enligt gallande
lagstiftning ansvarar for den gemensamma réddningstjansten i
Varberg och Falkenberg med tillhdérande orter.

Ett nddanrop inkom till SOS Alarm i Halmstad kl. 12.02 den 25 juli
2015. En privatperson hade sett planet haverera pa en stor dang nara
havet. Personen, som befann sig en bit bort, informerade om att det
var ett litet plan och att det brann i marken runt planet. Totalt kunde
inringaren se fyra personer som varit med planet och att de alla tycktes
vara oskadda och var pa vag bort fran planet. SOS Alarm fick ocksa
ytterligare paringningar om att ingen manniska fanns kvar i planet.

Under samtalet hade SOS-operatoren larmat Sj6- och flygraddnings-
centralen (JRCC) och kopplade sedan in ett trepartssamtal med rédd-
ningstjansten. R&ddningstjanst och ambulans larmades ut till platsen
samtidigt som man ringde upp Lanskommunikationscentralen, LKC, i
Halmstad, som larmade ut en polisenhet till platsen.

Klockan 12.11 kom den forsta enheten fran raddningstjansten fram till
platsen och nagon minut senare var forsta styrkan framme vid planet.
Da sag man att det som brann var planets inredning. Man inledde
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insatsen med pulverslackning for att sedan Gverga till att slacka med
vatten. Ambulans och polis anléande kl. 12.15.

Efter att insatsledaren fran raddningstjansten kommit fram till platsen
tog denne Over som raddningsledare kl. 12.18. Eftersom det var oklart
var exakt gransen mot naturskyddsomradet gick pa Getteron,
beslutade man att lata planet brinna for att pa sa satt undvika att
branslet skulle ga ner i marken.

Inledningsvis fokuserade raddningstjansten pa det brinnande
flygplanet och inte pa passagerarna som rorde sig bort fran planet ut
mot havet och bort fran den vag som raddningstjansten tog till platsen.
Raddningstjanstens arbetssatt i det laget utgick fran informationen
som man hade fatt av SOS Alarm om att alla som varit ombord
lyckats ta sig ut ur planet valbehallna.

Efter att branden slackts och passagerarna ater narmade sig planet blev
raddningstjansten varse att en person kande ryggsmartor och en
ambulans kallades fram till olycksplatsen. Efter omhandertagande pa
plats kordes sedan passagerarna till sjukhuset i Varberg. Piloten
avbojde sjukhushjalp.

Klockan 13.32 avslutades raddningsinsatsen efter att kontakt tagits
med den nationella resursen av miljorestvardesledare och man
tillsammans konstaterat att det inte forelag ett akut behov av sanering.

Nodsandaren (ELT*) av typ EBC-502 aktiverades inte vid olyckstill-
fallet. En PLB™ som var placerad i handskfacket aktiverades inte
heller. Bada forstordes i branden.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Samtliga ombord var fastspanda med midjebalte. Axelremmarna som
var monterade i flygplanet for de tva framre stolarna anvandes dock
inte.

Tva passagerare fick vad som initialt bedomdes som lindriga skador.
Den ena satt i den framre hogra stolen, den andra i den bakre hdgra
stolen.

Enligt information fran polisen hade darutdver nagra av passagerarna
chockskador och vark i kroppen.

1.15.3 Evakueringen

Den framre dorren var svar att éppna, men bade passageraren i
framsétet och piloten lyckades ta sig ut genom den. Dorren fungerade
som en skéld mot lagorna.

1% ELT (Emergency Locator Transmitter) - nédsandare.
15 pLB (Personal Locator Beacon) — personlig nddsandare.
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En av passagerarna i det bakre satet hjélpte en medpassagerare i
mittsatet att lossa sakerhetshaltet.
Det har framkommit motstridiga uppgifter om huruvida piloten hjélpte

passagerarna i baksatet att ta sig ut ur flygplanet eller om de tog sig ut
pa egen hand.

1.16  Sarskilda prov och undersdékningar

1.16.1 Flygplanets massa och masscentrumlage

Kg Pund Arm Moment
(tum) (tum-pund)

Tomvikt | 977,1 21541 | 82,9 178 574.9

Framsits | 189 416,7 | 855 35627,8
Mitten 118 260,1 118,1 | 307178
Baksits 148 326,3 157,6 | 514249

Bransle | 79,2 1746 | 93,6 16 342,6

Bag fram | 16 35,3 42 1482,6

Bag bak | 40 88,2 178,7 15761,3

Totalt 1567,3 | 34553 |955 329931,9

Figur 9. Massa och masscentrumlége.

Vid olyckstillfallet 1dg masscentrumlaget bakom den bakre grans som
faststallts av flygplanstillverkaren (se figur 10 nedan). Detta medftrde
att bade flygplanets massa och masscentrumlage lag utanfor det
godkanda omrade som flygplanet certifierats for.

Enligt flygplanets handbok kan flygplanet rotera for tidigt eller ha en

tendens till noshdjning under stigning om tyngdpunkten ligger for
langt bak.
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Moment due to retracting landing gear = +819 in. lbs,

C. G. RANGE AND WEIGHT
Figur 10. Masscentrumdiagram. De rdda linjerna visar aktuella varden vid start.

1.16.2 Lastning i det bakre bagageutrymmet

Bagaget i det bakre bagageutrymmet bestod av fyra véskor. Enligt
uppgift fran passagerarna var det fyra kabinvaskor som véagde ca 10
kg vardera. Ett foto som tagits av en av passagerarna visar att
vaskorna var lastade dnda upp till taket samt att den Gversta vaskan
inte var surrad (se figur 11 nedan).
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1.16.3

Figur 11. Bagaget i det bakre lastutrymmet. Foto: privat.

Prestandaberakningar

Flygplanets handbok innehdller ett diagram for att berdkna
startstrackan fran stillastdende till 50 fots hojd (se figur 12).
Diagrammet baseras pa en hardgjord, plan och torr bana samt 25
graders Klaff.

Foljande varden har anvénts:

Temperatur 13°C.

Tryckhojd pa 273 fot enligt formeln PA = Hgt + 30 * (1013-
QNH) dar PA (Pressure Altitude) ar tryckhojd, Hgt (Height) ar
flygplatsens hojd éver havet i fot, 30 motsvarar en hdjdskillnad
pa 30 fot per hPa, 1013 &r lufttrycket i standardatmosfar och
QHN ér det aktuella lufttrycket. Formeln blir i det aktuella
fallet 273 = 3 + 30 * (1013 — 1004). Tryckhojd korrigeras
darfor att forandringar i lufttryck paverkar flygplanets
startprestanda. Lagre lufttryck medfor sdmre prestanda medan
hogre lufttryck medfor béattre prestanda.

Flygmassa pa 3 455 LBS.

Medvindskomposant pa 5 knop (se vidare avsnitt 1.16.4).
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Figur 12. Startstrécka till 50 fots h6jd. De réda linjerna avser den aktuella berdkningen.

Enligt diagrammet blir startstrackan 1900 fot, motsvarande 579
meter.

Diagrammet innehaller inte ndgon korrektion for banbeskaffenhet.
Enligt Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2011:114) om
prestandasékerhet vid flygning med flygplan anges ett riktvarde pa
10 % tillagg som minsta korrektion for kortklippt gras.

Den erforderliga banldngden blir da 637 meter vilket Gverstiger den
tillgangliga banldngden med 82 meter.

Tillagg ska dessutom goras med 20 % per centimeter vattendjup. Det
har dock inte varit mojligt att faststalla exakt vattendjup, varfér nagon
sadan korrektion inte har tagits med i berdkningen. Kontinuerlig
nederbord pa en grasyta medfor dock att underlaget blir mjukare och
darmed orsakar ett hogre rullmotstand.

1.16.4 Stall

Stall definieras inom aerodynamiken som det tillstand vid vilket
vingens lyftkraft borjar avta p.g.a. att den kritiska anfallsvinkeln har
overskridits. Figur 13 nedan visar en vinge i profil samt hur luftflodet
avloses (separation point, separated flow) fran vingens ovansida allt
eftersom anfallsvinkeln okar.
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Figur 13. Anfallsvinkel och luftflode. Ké&lla: Wikipedia.

De tva vanstra bilderna i figur 14 nedan é&r stillbilder fran
videoinspelningarna och visar hdger respektive vanster vinge vid
passage av bananden under start. Vingens korda har en vinkel pa drygt
20 grader i forhallande till horisonten, klaffen ar utfalld till 25 grader
och skevrodren &r nédra neutrallage.

De tva hdgra bilderna visar vingarna strax fore markkontakt. Vinkeln
ar knappt 20 grader och skevrodrens lage motsvarar hdger skevning.

|

Figur 14. Hoger och vénster vinge efter start och fore markkontakt. Foto: privat.

1.16.5 Tillganglig motoreffekt vid olika farter

Diagrammet i figur 15 nedan visar principen betraffande tillganglig
motoreffekt i planflykt vid olika farter. Den grona horisontella linjen
symboliserar maximalt tillgdnglig motoreffekt som i hdg fart ger en

28 (39)



ll Statens haverikommission
[ Swedish Accident Investigation Authority

begransning motsvarande maximal marschfart i planflykt. Enda sattet
att ytterligare oka farten ar att dyka mot lagre hojd

RL 2016:04

P& motsvarande satt finns det en lagsta fart for att kunna bibehalla
hojden med maximalt tillgdnglig motoreffekt. Om farten sjunker
ytterligare blir det omajligt att halla hojden, vilket beror pa det dkade

luftmotstandet.
Motoreffekt
Motoreffekt for
A att bibehalla
hojden Motoreffekt
Stall ,-L— \ /

N

Lagsta fart

for att
bibehalla
héjden
J > Fart

Figur 15. Motoreffekt-fart.

1.16.6 P-faktor och slipstrom

Sidroderutslag ar nodvandigt for att halla flygplanet i en rak linje
under saval start som rotation. Det finns tva anledningar till detta.

Den ena &r den s.k. slipstrommen som uppstar da propellern roterar
och genererar en luftstrom som ror sig kring flygplanskroppen och
verkar Over sidrodret (figur 16). Med en, fran foraren sett,
hogerroterande propeller skapas ett luftflode som trycker pa sidrodrets
vanstra sida vilket vill vrida flygplanet at vénster. Saledes behover
man kompensera med hoger sidroder.

Den andra beror pa det moment som en roterande propeller medfor.
Detta bendmns som den s.k. P-faktorn. Det &r ett aerodynamiskt
fenomen som medfor en asymmetrisk omlokalisering av propellerns
dragkraftcentrum i takt med att flygplanets anfallsvinkel 0Okas.
Forskjutningen av dragkraftscentrumet resulterar i att flygplanet vill
gira nagot at sidan (figur 16). Girningen, vilken aven kan uttryckas
som ett vridande moment, tilltar under rotationen da anfallsvinkeln
relativt luftflodet Okar pa den sida av propellern dar bladen ar
nedatgaende.

| fallet med en Piper PA-32R & motorn hdgerroterande, sett fran
foraren. Det innebar att den hogra sidan av propellern ar nedatgaende
vilket resulterar i att dragkraftscentrum ar forskjutet at hoger pa
propellern. Till foljd av detta uppstar ett moment som vill vrida
flygplanets nos till véanster. Hoger sidroderutslag motverkar detta och
foraren kan saledes balansera ut fenomenet.
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Den gula pilen symboliserar resultanten
av de moment som uppstar p.g.a.
slipstrommen och P-faktorn.

I takt med att anfallsvinkeln okar
vid rotationen genererar det hogra
och nedatgaende propellerbladet
ett moment som vrider flygplanet
at vanster.

Figur 16. P-faktor och slipstrom.

1.16.7 Vinddata

Haverikommissionen har utfort berdkningar for att klarlagga med-
vindskomposanter avseende aktuella och prognostiserade vindar.

Vindarna i laghojdsprognosen som angav ostlig riktning pa 15
respektive 20 knop medfoér en medvindskomposant pa 13 respektive
18 knop (bla linje i figur 17 nedan).

Vindarna frin METAR for omgivande flygplatser, ldag inom ett
intervall pa 050/8 till 070/11, vilket ger en medvindskomposant pa 4
till 7,5 knop (rod respektive gul linje).

Prognosvindarna enligt TAF angav vindar som medférde medvinds-
komposanter mellan 11 och 24 knop.

30 (39)



1 b Statens haverikommission
RL 2016:04 i ﬂl( Swedish Accident Investigation Authority

Figur 17. Vindvinklar. Bild fran Garmin Friluftskarta PRO V3 Gotaland (© Lantmateriet Dnr
R61749 13002) med BirdsEye satellitbild.

Vindstruten visade ungefér tre minuter efter olyckan att vinden hade
en riktning pa 50 till 70 grader. Detta har kunnat beréknas utifran
baringen fran flygklubbens webkamera till vindstrutens stolpe.
Vindstrutens strackning visar enligt tillverkaren att vindhastigheten &r
minst 15 knop. Detta medfor en medvindskomposant mellan 6 och 10
knop (se figur 18 nedan).

h

\

N,

= ..“
N 23.05 m
340° geografiskt

. "
’
.

v
A ?\1 g . .
9 ,‘w S l-‘;_’.«s S it
v AP e
Figur 18. Vindstrut och position pa webkameran. Foto fran Varbergs flygklubb samt bild fran
Garmin BirdsEye satellitbild.
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Haverikommissionen har observerat vind-T:t och konstaterat att
anordningen pendlade upp till 90 grader medan flygplatsens vindstrut
visade ungefar konstant vindriktning.

1.16.8 Ljudanalys

Ljudanalys har utforts pa de videofilmer som spelades in fore och
under startférloppet.

Ljudet i videofilmen fran flygplanets taxning har analyserats med
avseende pa frekvenser for att faststalla motorns varvtal. Efter
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motorstart stabiliseras varvet pa 1350 rpm. Efter avslutad taxning
sénks darefter varvtalet till 990 rpm. Motoruppkorningen fore start &r
inte med i filmen.

Aven ljudet fran de tva filmer som visar startforloppet fram till
olyckan analyserats avseende frekvenser. I sonogrammet nedan som
harror fran den ena filmen visas ljudet fran motorn som blaa linjer (se
figur 19). Analysen visar att en av motorljudets grundfrekvenser (den
understa bla linjen) fore fullt startpadrag ligger pa 62,3 Hz.
Overliggande  bld linjer &r Overtoner, dvs. multiplar av
grundfrekvensen.

Propellern har tva blad. Om en propellerspets passerar en viss position
62.3 ganger per sekund ger detta ett varvtal pa (62,3/2)*60 = 1 870
rpm.

Efter fullt gaspadrag gar varvtalet upp till 2 805 rpm for att sedan 6ka
gradvis till 2 835 rpm. Det sistndamnda varvtalet ar darefter konstant
fram till forsta markontakt.

Enligt motortillverkaren medfor ett Gvervarv pa 5 % att motorn
levererar ungefar 320 hk. Ett 6vervarv pa 5-10 % medfor inga andra
underhallsatgarder an justering.

S0 bid “Start H Spoktrum 15 S0 bid *Start H Spaktrum 205

Sonogram fran video “Start H”.

Figur 19. Sonogram fran videofilm inspelad frén héger mittséte.

1.16.9 Fartberéakningar

Fartberakningar har gjorts utifran de videofilmer som spelades in
under startforloppet. Enligt berékningarna hade flygplanet
fardhastighet pa 64 knop vid lattning. Eftersom stallvarningen
aktiverades omedelbart innebar detta att den indikerade farten da var
5-10 knop l&gre, dvs. mellan 54 och 59 knop.
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Accelerationen under startforloppets markrullning har réknats ut.
Berékningarna visar en konstant acceleration som ligger strax under
den som motsvarar prestandatabellen for markrullning (ground roll) i
flyghandboken.

1.16.10 Flygplanets hojd under startforloppet

Genom att jamfora bilder som tagits pa olika hojder vid banandan och
en stillbild tagen fran en av de inspelade videofilmerna (se figur 20)
har hojden mellan marken och flygplanets huvudhjul beréknats till tva
meter vid banénden.

Figur 20. Stillbild, troskel bana 30. Foto: privat.

1.17  Operatdrens organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18  Ovrigt
1.18.1 Foreskrifter

Luftfartslagen

Enligt 5 kap. 4 § luftfartslagen (2010:500) ska beféalhavaren dvervaka
att luftfartyget ar luftvérdigt. Denne ska se till att det &r utrustat,
bemannat och lastat pa foreskrivet satt. Vidare ska befalhavaren se till
att flygningen forbereds och genomférs i enlighet med géllande
bestammelser.

Luftfartsstyrelsens foreskrifter om berakning av luftfartygs massa

Enligt 3 och 5 88 Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:15) om
berdkning av luftfartygs massa &ar det befdlhavarens ansvar att
luftfartygets massa och tyngdpunktsldage berdknas med den verkliga
massan hos beséttningen, passagerarna, bagaget, handbagaget,
branslet, oljan och annan medférd utrustning.
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Vid en verksamhet med luftfartyg, som har en godkand kabin-
figuration for befordran av hogst 5 passagerare, far passagerarnas
massa bestammas med hjalp av uppgifter fran passagerarna, med stod
av uppgifter om passagerarna eller genom uppskattning.

Luftfartsstyrelsens foreskrifter om medférande av personer och last

Enligt 7 § Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:16) om medfo-
rande av personer och last ska samtliga personer ombord vara fast-
spanda med sdkerhetsbélten och, i forekommande fall, axelremmar i
samband med luftfartygets start och landning.

Enligt 13 § ska last som medfors i ett luftfartyg stuvas, understottas
och fixeras sa att den inte genom forskjutning kan orsaka forandring
av luftfartygets tyngdpunktslage eller skada besattningen, medfoljande
personer eller delar av luftfartyget.

Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allménna rad om anvéandning av
start- och landningsplatser

Enligt 4 8 Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (LFS
2007:17) om anvandning av start- och landningsplatser ska befal-
havaren med hénsyn till flygningens art, luftfartygets storlek och
prestanda samt de aktuella yttre forhallandena forsakra sig om att en
start- och landningsplats har betryggande dimensioner, hinderfrihet,
ytbeskaffenhet och utrustning.

Luftfartsstyrelsens féreskrifter och allmédnna rad om privatflygning
med flygplan

Enligt 1 kap. 2 § Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allménna rad
(LFS 2007:58) om privatflygning med flygplan &r distansflygning
flygning som stracker sig mer an 25 nautiska mil ut fran startplatsen.

Enligt 2 kap. 6 och 8 88 ska planeringsunderlag utarbetas vid distans-
flygning enligt VFR. Planeringsunderlag ska medféras ombord vid all
distansflygning enligt VFR.

Enligt 2 kap. 16 § ska beféalhavaren se till att passagerarna &r
informerade om bl.a. anvandning av sékerhetsbalten, placering och
anvandning av utgangar som kan komma att anvandas vid en
nodsituation samt flytvastarnas anvandning och placering om sadana
foreskrivs.

Enligt 2 kap. 18 § far inte flygning pabdrjas forran befalhavaren
forvissat sig om bl.a. att den medférda lasten ar sa fordelad och de
ombordvarande sa placerade att flygplanets tyngdpunktslage ligger
enligt tillatna granser enligt flyghandboken, att den medforda lasten ar
stuvad och fixerad enligt LFS 2007:16 samt att den férestaende flyg-
ningen kan genomforas under iakttagande av prestandasakerhets-
kraven i Transportstyrelsens foreskrifter om prestandasékerhet vid
flygning med flygplan.
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Transportstyrelsens foreskrifter om prestandasakerhet vid flygning
med flygplan

Enligt 3 8 Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2011:114) om
prestandasakerhet vid flygning med flygplan definieras privatflyg
enligt foljande: verksamhet med luftfartyg som varken ar kommersiell
luftfart, skolflyg eller verksamhet med luftfartyg dar luftfartyget
anvands for sarskilda uppgifter, s.k. bruksflyg; som privatflyg réknas
aven flygverksamhet som bedrivs for foretags eller organisations egen
rakning och inte mot ersattning mot utomstaende och som utgor en
mindre del av foretagets eller organisationens verksamhet.

Enligt 4 § ska prestandaberdkningar utforas nér en flygning planeras.
Berakningarna ska baseras pa de operativa forhallanden som kan
forvantas komma att galla. Genom berakningarna ska befalhavaren
forsakra sig om att minimikraven for prestandasakerhet vid start, pa
stracka och vid landning ar uppfyllda.

Enligt 5 § ska de uppgifter om prestanda och operativa begréansningar
som finns angivna i den flyghandbok som hor till luftfartyget beaktas.

Enligt 7 8§ ska de senaste uppgifterna och prognoserna som finns
tillgangliga, i forsta hand inom luftfartssystemet, anvédndas nar
korrektioner for variabla forhallanden sasom vind, temperatur och
banbeskaffenhet m.m. ska faststallas.

De sékerhetsmarginaler som foreskrivs vad avser startmassa i
forhallande till tillganglig startstracka ar enligt 13 § mindre vid
privatflyg an vid skolflyg, bruksflyg och kommersiell luftfart.

1.18.2 Resekostnad — hyrkostnad

Passagerarna och piloten hade kommit Gverens om en erséttning pa
3 600 kronor for flygningen.

Pilotens kostnad for att hyra flygplanet uppgick till 44 kronor per
minut inklusive bransle, vilket motsvarar ungefar 880 kronor for
strackan Varberg — Anholt.

1.18.3 Vidtagna atgarder

Flygplatsledningen har Iatit installera nya vindflaggor i bada andar av
bana 12/30. Information har gatt ut till samtliga medlemmar om att
massa- och balansberakningar ska utforas pa samtliga flygningar. En
ny vindmaétare ar bestalld. Matarens digitala display kommer att synas
tydligt i eller i ndrheten av klubbhuset.

1.19 Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

35 (39)



l’ Statens haverikommission
v Swedish Accident Investigation Authority RL 2016:04
2. ANALYS

2.1 Forutsattningar

Flygningen skulle utforas mot erséttning och var tidsbestamd. Piloten
hade inget annat drende &n att transportera passagerarna till Anholt.
Haverikommissionen anser darfor att flygningen hade karaktéren av
ett transportuppdrag snarare an en ren nojesflygning. Det &r ocksa sa
passagerarna, som inte sjalva kande piloten, har uppfattat flygningen.

Tillgénglig véderinformation géllande aktuellt vader och prognoser
talar for att forutsattningarna for att genomfoéra flygningen inte pa
nagot satt var sjalvklara. Informationen fran METAR och TAF gallde
omgivande flygplatser medan laghojdsprognosen mer specifikt
berérde det aktuella omradet. Det far darfor anses som en
sékerhetsbrist att inte ta del av all tillgdnglig vaderinformation infor
den planerade flygningen.

For att kunna gora en bedémning av vindriktningen pa flygplatsen
fanns tva mojligheter, dels vindstruten, dels vind-T:t. Vindstruten,
som ar en godkand anordning, visade att vindriktningen nagon minut
efter handelsen medforde medvind vid start fran bana 30 (se avsnitt
1.16.7). Att sa var fallet &ven under starten stods av vad som syns pa
en av videofilmerna (se avsnitt 1.7.4). Haverikommissionen anser att
vind-T:t, dels pa grund av dess laga hojd 6ver marken, dels pa grund
av dess placering, inte utgjorde nagon tillforlitlig informationskalla.

Det hade regnat kontinuerligt under tre timmar fore handelsen vilket
medfdrde att banans ytbeskaffenhet var mjukare an vid torr vaderlek
vilket innebar ett 6kat rullmotstand under starten.

2.2 Flygningens planering

Driftfardplan, prestandaberékningar samt berékningar av luftfartygets
massa och masscentrumlage utférdes inte utan piloten forlitade sig pa
sin erfarenhet. Ett sadant forfarande medfor alltid en risk for att vissa
parametrar inte tas med i berdkningen. Detta har bidragit till att
flygplanet kommit att opereras utanfor tillitna granser och med
otillréckliga sakerhetsmarginaler.

2.3 Taxning och start

Flygplanets handbok innehaller en checklista som beskriver atgarder
som ska utforas fore start. Information fran videofilmerna visar att
hojdmatarna inte var installda, att axelremmar inte var patagna samt
att bagaget i det bakre lastutrymmet inte var surrat. Piloten har inte
kunnat forklara varfor dessa checklistepunkter inte blev utférda.

Dessa faktorer innebar att flygplanet anvandes pa ett satt som utsatte
de ombordvarande for en flygsakerhetsrisk.
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Starten paborjades med en 360 graders svang med anledning av att
piloten var medveten om att det inte fanns nagra stora marginaler och i
syfte att fa hogre fart samt en langre startstracka. Att paborja en start
under kraftig svang ska dock undvikas enligt flygplanets tillverkare
p.g.a. risken for avbrott i bransleforsérjningen. Piloten uppfattade att
manovern Okade den tillgdngliga startstrdéckan med 100-150 meter.
Kontrollméatningen av banan har emellertid visat att den vanstra delen
av straket fore troskeln till bana 30 uppgick till 54 meter av vilka
endast ungefar 45 meter kunde utnyttjas for start eftersom flygplanets
langd ar ungeféar 9 meter.

Accelerationen under markrullningen var enligt berékningar nagot
langsammare an vad flygplanets handbok anger vilket berodde pa det
okade rullmotstandet da underlaget blivit mjukare av nederbdrden.

Under rotationen vid bankrysset aktiverades stallvarningen omedel-
bart, vilket d&ven med stod av de berékningar som haverikommissionen
gjort visar att fardhastigheten da var ungefar 64 knop. Darefter
studsade flygplanet tre ganger innan det passerade trippelkonerna pa
ungefar tva meters hojd. Flygplanet steg darefter nagra meter for att
snart darefter stalla och sjunka markant.

Ljudanalysen (se avsnitt 1.16.8) visar att motorn som l&gst har
levererat maximal effekt under hela startforloppet samt att det inte har
uppstatt nagra horbara motorstérningar.

Flygplanet drev sedan at vanster pa lag hojd med skevning at hoger.
Detta berodde pa att flygplanets anfallsvinkel var sa hog att p-faktor
och slipstrém inte kunde motverkas av sidrodret (se avsnitt 1.16.4 -
1.16.6). Kontrollen over flygplanet hade darmed gatt forlorad. Den
sista genomsjunkningen medforde att flygplanet havererade.

2.4 Haveriet och evakueringen

| samband med haveriet adrog sig tva av passagerarna lindriga skador.
En av de skadade passagerarna satt i den framre hogra stolen. Varken
piloten eller den passageraren anvande nagon axelrem.
Haverikommissionen anser att detta utgor en allvarlig sakerhetsbrist
eftersom personskador kan uppkomma genom att éverkroppen vid en
retardation slungas framat mot ratt och instrumentbrada. Det ar
mojligt att skadorna pa passageraren hade kunnat undvikas eller
lindras genom anvéandandet av axelrem.

Enligt en sdkerhetsrapport fran NTSB, SR-85/01, reduceras risken for
allvarliga skador med 88 % nér axelremmar anvands.

Nagon briefing for passagerarna genomfordes inte fore start. Under
evakueringen uppstod vissa svarigheter med att 6ppna sékerhetsbélten
samt med att Oppna dorrarna. | en akut situation, sarskild nar brand
uppstar i samband med nedslaget, ar det av yttersta vikt att evakuering
sker sa snabbt som majligt. En forutséttning for detta ar att samtliga
ombordvarande fore flygning bl.a. fatt information om anvéandning av

37 (39)



ok l’ Statens haverikommission
e Swedish Accident Investigation Authority RL 2016:04

sakerhetshalten och dorrar. Att nagon sadan information inte lamnades
medfdrde att de ombordvarande utsattes for en allvarlig sdkerhetsrisk.

2.5 Raddningsinsatsen

Uppgifterna som raddningstjansten fatt fran SOS Alarm om att alla
ombordvarande lyckats ta sig ut ur flygplanet liksom det faktum att
raddningstjanstpersonalen sag passagerarna forflytta sig bort fran det
brinnande planet och bort fran den anlandande styrkan, gjorde att
raddningstjansten prioriterade slackningen och tog hand om passage-
rarna och piloten forst efter att slackinsatsen avslutats.

Sammantaget far de resurser som sattes in och de atgarder som
vidtogs vid raddningsinsatsen anses ha varit anpassade efter de behov
som uppstod i samband med olyckan.

2.6 Sammantagen bild av olyckan

Genomforandet av en saker flygning ar beroende av flera faktorer. Det
finns foreskrifter och procedurer som omhandertar dessa. Att flera av
dessa inte tillampades bidrog till att risken for att en olycka skulle
intréffa okade.

3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat
a) Piloten hade behdrighet att bedriva privatflygning.

b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med gallande gransknings-
bevis.

c) Driftfardplan utférdes endast mentalt.

d) Prestandaberékningar och berdkningar av flygplanets massa och
masscentrumlége utfordes inte.

e) Flygplanets massa och balans lag utanfor tillatna granser.

f) Kraven for startprestanda var inte uppfyllda.

g) Passagerarna erholl inte ndgon sakerhetsbriefing.

h) Checklistan fore start blev inte fullstandigt utford.

i) Befintliga axelremmar anvéndes inte.

j) Flygplanets stallvarning ljod fran rotation fram till nedslaget.
k) Brand uppkom i omedelbar anslutning till nedslaget.

I) Tva passagerare erholl vad som initialt bedomdes som lindriga
skador.
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m) Skador uppkom péd mark och stingsel.

n) Flygplanet blev totalforstort.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att operativa forutsdttningar for en siker
flygning saknades och att géillande foreskrifter och procedurer inte
kom att tillimpas.

4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.
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