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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 mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. 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 sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skél for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
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 skadestand handlaggs inom ratts-
vasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt om-
handertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Utredningen

SHK underrattades den 2 juli 2017 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-MIO intraffat pa Trosa/Troslanda flygplats,
Sddermanlands 1an, samma dag klockan 12.32.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Jonas Béckstrand, ordfdrande,
Johan Nikolaou, utredningsledare och Ola Olsson, teknisk utredare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartssakerhet
(EASA), EU-kommissionen och Transportstyrelsen samt sakerhetsutrednings-
myndigheterna i Tyskland och Osterrike.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomférts med piloten och passageraren.

Haverikommissionen har besokt flygplatsen samt dokumenterat spar och
skador pa flygplanet.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvardighet

Serienummer
Operator
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-MIO, Diamond DA 40

DA 40 NG

Normal, luftvardighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*

40.N037

Privat

2017-07-02, klockan 12.32 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Trosa/Troslanda flygplats,
Sodermanlands I&n,

(position 5853N/01730E, 9 meter dver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind sydsydost
10-13 knop, sikt 10 km, inga moln under
4 000 fot, temperatur/daggpunkt
+22/+12 °C, QNH?® 1001 hPa

2

1

1

Inga

Betydande

Inga

73 &r, PPL*
296 timmar, varav 193 timmar pa typen
5 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 5

1 ARC (Airworthiness Review Certificate) — Granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — Referens for angivelse av tid vérlden dver.
3 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

* PPL (Private Pilot License) — Privatflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Flygplanet startade fran bana 12 pa Trosa/Troslanda flygplats. Efter en kort
demonstrationstur av flygplanet atervande man mot faltet i avsikt att landa.

Piloten planerade for en lang final da han ville vara vél etablerad att sjunka
med en brant glidbana for att flyga éver en kraftledning som korsade finalen.

Flygplanet kom dock inte att bli etablerat forran strax fore troskeln som var
inflyttad. Under sattningen pa banan kom flygplanet att studsa tre ganger innan
piloten forsokte avbryta landningsforsoket med ett omdrag pa banan.

Under omdraget girade flygplanet till vanster, akte av banan ner i ett dike,
girade 6ver hoger vinge och blev staende med nosen ner i ett dike vid sidan av
banan.

Flygplanets nosstall slets av. Flygplanskroppen, vingar och stjértparti fick
strukturella skador. Bada ombordvarande klarade sig oskadda.

Den i KSAB Svenska flygfélt publicerade banldngden var 730 meter.
Haverikommissionen har dock matt banan och kommit fram till att den
korrekta banlangden var 666 meter. Vid tillfallet var troskeln for bana 12 dess-
utom inflyttad, vilket medférde att endast 590 meter av banan var tillgédngliga
for landning. Det innebér att banans langd inte var tillracklig for landning
enligt flygplanstillverkarens prestandaunderlag.

Olyckan orsakades av att omdraget paborjades i ett sa sent skede att mojlig-
heterna att bibehalla kontrollen 6ver flygplanet var begransade i forhallande till
pilotens erfarenhetsniva.

Foljande faktorer har bidragit till olyckan:
¢ inflygningen var inte stabiliserad, och

e saval kraftledningen fore bantroskeln som den inflyttade bantréskeln
och banans utformning utgjorde stressfaktorer.

Sakerhetsrekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Overviaga behovet av informationsinsatser riktade till innehavare av
flygplatser angaende de krav som stalls i Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2010:123) och allmanna rad om utformning och drift
av flygplatser som inte ska godkénnas. (RL 2018:04 R1)

e Overviga behovet av informationsinsatser angdende befilhavarens
ansvar for att endast anvanda flygplatser som ar lampliga for aktuell
luftfartygstyp och verksamhet. (RL 2018:04 R1)
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SUMMARY IN ENGLISH

The aircraft took-off from runway 12 at Trosa/Troslanda Airport. After a brief
demonstration of the aircraft, they returned to the field for landing.

The pilot planned for a long final to be stabilised for the approach with a steep
glide path in order to overfly a power line that crossed the final.

However, the aircraft did not become stabilised until just before the threshold.
During touchdown, the aircraft bounced three times before the pilot initiated a
go-around.

During the go-around, the aircraft veered to the left, left the runway into a
ditch, veered over the right wing, and came to rest with the nose down in a
ditch next to the runway.

The plane’s nose landing-gear was torn off. The fuselage, wings and tail-plane
suffered structural damage. Both occupants remained unharmed.

According to the publication KSAB Swedish airfields, the runway was
730 meters. SHK has measured the runway and found that the correct runway
length was 666 meters. At the time, the threshold for runway 12 was also
displaced, which meant that only 590 meters were available for landing. This
meant that the landing distance was not enough for landing according to the
performance documentation of the aircraft.

The accident was caused by the fact that the go-around phase was initiated at
such a late stage that the ability to maintain control over the aircraft was
limited in relation to the pilot’s level of experience.

The following factors have contributed to the accident:
e the approach was not stabilised, and

e the power line that crossed the final as well as the displaced threshold
and shape of the runway constituted stress factors.

Safety Recommendations

The Transport Agency is recommended to:

e Consider the need to provide information to airport holders regarding
the requirements of the Transport Agency’s regulation (TSFS
2010:123) and general advice on the design and operation of airports
that are not to be approved. (RL 2018:04 R1)

e Consider the need to provide information regarding the commander’s
responsibility to use only aerodromes which are adequate for the type
of aircraft an operation concerned. (RL 2018:04 R2)
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING
Redogorelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Avsikten med flygningen var att fér passageraren demonstrera flyg-
planstypen DA 40. Passageraren, som ocksa var pilot, var inte influ-
gen pa flygplanstypen.

Piloten var nybliven medlem i Trosa flygklubb och hade flugit flyg-
planet till Troslanda dagen fore handelsen fran Vasteras/Hasslo flyg-
plats dar flygplanet var baserat.

En kraftledning korsar inflygningen till bana 12 nagra hundra meter
fore bantroskeln. Darefter finns en traddunge fore troskeln. Piloten har
beréttat att han darfor planerade for en brantare glidbana infor land-
ningen &n normalt.

Troskeln till bana 12 var inflyttad 90 meter, eftersom den forsta delen
av banan var skadad pa grund av att vildsvin hade rort upp jord pa
grasytan.

Handelseforlopp

Flygplanet startade fran bana 12. Efter en kort flygtur atervande man
mot faltet i avsikt att landa.

Under flygningen noterade passageraren att girindikatorn som visas
med en delad triangel i EFIS®-instrumentet indikerade fullt ut till
hoger dvs. att flygplanet flog orent genom luften. Passageraren
fragade da om det fanns nagon sidrodertrim i flygplanet men fick till
svar att det inte fanns nagon sadan.

Piloten drog ut medvindslinjen langre &n normalt for att fa en langre
inflygning. Eftersom det var hans andra landning pa flygplatsen kande
han viss stress 6ver den branta inflygningen. Bada personerna ombord
har beréttat att de upplevde finalen som normal men att flygplanet inte
lag helt korrekt i sidled och att vinden kom fran hoger. De har ocksa
berattat att avvikelsen rattades till under det senare skedet pa finalen.

Under landningen fick de en studs som var omkring fem meter hog.
Passageraren namnde da for piloten att det skulle stéttas med gas-
padrag men uppfattade inte att det gjordes. Darefter studsade flyg-
planet ytterligare tva ganger. Efter den tredje studsen pabérjade
piloten ett omdrag genom att ge full motoreffekt. Flygplanet drev da
av banan till vanster och ner i ett dike innan tillracklig fart for lattning
uppnaddes. Val nere i diket girade flygplanet och blev staende i diket
med nosen i sydlig riktning.

% EFIS (Electronic Flight Instrument System) — Elektroniskt flyginstrumentsystem, som ersatter
traditionella métare och visare med elektroniska bildsk&rmar kopplade till en dator.
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Noslandstéllet slets av nar flygplanet kolliderade med ett brunnslock i
betong under de sista tio metrarna innan flygplanet stannade.

Nar flygplanet hade stannat tog sig bade piloten och passageraren ut
ur flygplanet. Vittnen till olyckan som statt vid klubbhuset kom till
undsattning med bl.a. brandslackare.

Enligt vittnen till handelsen hade flygplanet ett hogt noslage vid sétt-
ningen. Det fanns efter handelsen inte nagra spar pa marken efter nos-
hjulet.

Under inflygningen hade piloten och passageraren kontrollerat flyg-
platsens vindstrut och de har beréttat att vinden lag cirka 30 grader ut
fran hoger i forhallande till bana 12 med en styrka omkring
tio knop.

Olyckan intraffade klockan 12.32 under dagsljus i position 58°53N
017°30E, 9 meter dver havet.

1.1.3  Ovrigt

Passageraren har uppgett att GARMIN 1000° nar de befann sig pa
medvindslinjen visade en varning fran det elektroniska motorstyr-
ningssystemet (EECU)’ avseende motorns bransletryck. Vid en sadan
varning kopplar systemet automatiskt éver till den andra kanalen.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -

Lindrigt skadade - - 0
Inga skador 1 1 2 Ejtillampligt
Totalt 1 1 2 -

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador
Inga.

1.4.1  Miljopaverkan
Ingen.

® GARMIN 1000 — En presentation i modern glascockpitmiljo som bl.a. visar flyginstrument,
motorinstrument, navigering och varningar fran systemen.
" EECU (Electronic Engine Control Unit) — Elektronisk enhet for motorstyrning.
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1.5 Besattningen

1.5.1 Pilotens kvalifikationer och tjanstgéring

Piloten

Piloten, 73 ar, hade PPL med gallande operativ och medicinsk
behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 1 5 296
Aktuell typ 1 1 5 193

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 5.
Inflygning pa typ gjordes den 6 april 2011.
Senaste PC® genomférdes den 6 mars 2017 pa DA 40.

1.6 Luftfartyget

Luftfartyget av modellen DA 40 ar ett fyrsitsigt, lagvingat enmotorigt
kompositflygplan byggt av den o6sterrikiska tillverkaren Diamond
Aircraft. Det ar drygt atta meter langt och har en spannvidd pa knappt
tolv meter.

11630 mm

Y

8060 mm

Figur 1. Treplansskiss 6ver flygplansmodellen.

8 pC (Proficiency Check) — Kontroll av flygkompetens.
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1.6.1 Flygplanet
Typcertifikatinnehavare Diamond Aircraft Industries Inc.
Modell DA 40 NG
Serienummer 40.N037
Tillverkningsar 2011

Flygmassa, kg

Masscentrumléage

Max tillaten flygmassa 1 280, aktu-
ell 1220
Inom tillatna granser.

Total gangtid, timmar 4146

Gangtid efter senaste perio-

diska tillsyn, timmar 47

Typ av bréansle som tankats

fore handelsen Jet Al

Motor

Typcertifikatinnehavare Astro Engine GmbH
Motortyp AE300
Serienummer E4-A-00055

Total gangtid, timmar 4146

Gangtid efter senaste perio-

diska tillsyn, timmar 47

Propeller MTV-6
Typcertifikatinnehavare Mt-Propeller Entwicklung GmbH
Typ MTV-6-R/190-69

Serienummer
Total gangtid, timmar
Gangtid efter tillsyn, timmar

110378
414,6
47

Kvarstaende anmarkningar

Inga relevanta for utredningen

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis
(ARC).

Figur 2. Flygplanet SE-MIO. Foto: Gosta Andersson.
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1.6.2  Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Noslandstallet

Noslandstéallet bestar av ett rorformigt stag som ar infast i en lagrings-
punkt i framre delen av flygkroppen. Vid framre delen av staget sitter
en noshjulsgaffel som utg6r infastningen for noshjulet. Gaffeln for
noshjulet sitter i en lagringspunkt i staget vilket medfér att noshjulet
kan rotera fritt. Det finns ingen styrning av noshjulet forutom den fria
rotationen. Det finns ett stopp i staget som begransar den fria rota-
tionen till +/- 30 grader.

Huvudlandstall och bromsar

I huvudlandstéllet bestar fjadringsfunktionen av en bladfjader som ut-
gor bade landstallsben och fjadringselement.

Huvudhjulen &r férsedda med ett bromssystem. Hjulbromsarna aktive-
ras med taspetspedaler, som finns for bada piloterna. Vanster taspets-
pedal aktiverar vénster hjulbroms och hdger pedal aktiverar hoger
hjulbroms. Hjulbromsarna utgor darmed bade broms- och styrsystem
pa marken.

Sidroder

DA 40 har ett normalt utformat sidrodersystem. Varje pilot har ett
roderpedalstall som &r justerbart for optimal position. En fast justerbar
trimtab finns pa rodret som ger en majlighet att justera trim av rodret
pa marken.

Figur 3. Sidrodret markerat med bla farg.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind sydsydost 10-13 knop, sikt 10 km, inga
moln under 4000 fot, temperatur/daggpunkt +22/+12C, QNH
1001 hPa.

Héndelsen intr&ffade i dagsljus.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.
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1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Trosa/Troslanda flygplats ar en flygplats som inte kraver nagot god-
kannande av Transportstyrelsen. Flygplatsen ska anda uppfylla vissa
krav enligt Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:123) och all-
manna rad om utformning och drift av flygplatser som inte ska god-
kannas. Flygplatsen &r beskriven i KSAB® Svenska flygfalt. Flyg-
platsens dgare och brukare &r Trosa flygklubb.

Banbredd

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter ska en bana ha en faststélld
bredd av minst 10 meter och det ska finnas ett strak som ar minst
10 meter brett pa vardera sida av banan. | KSAB Svenska flygfalt
beskrivs att banbredden for Trosa/Troslanda flygplats & 35 meter.
Enligt de ndmnda foreskrifterna innebdr det att det darutdver ska
finnas ett strak pa var sida om banan som stracker sig ytterligare
10 meter ut fran bankanten. Haverikommissionen har métt banan och
konstaterat att den totala bredden (bana och strak) ar cirka 30 meter
déar banan dr som smalast vid troskelmarkeringen for bana 12. Med
hénsyn till hur Transportstyrelsens foreskrifter anger att banans bredd
ska faststallas och med beaktande av kravet pa ett strak pa respektive
sida av banan om minst 10 meter innebar detta att den korrekta ban-
bredden uppgar till 10 meter.

Banlangd

Regelverket foreskriver att det ska finnas ett strak undanfor banans
bada dndar som ska stracka sig minst 30 meter ut fran respektive ban-
ande. Haverikommissionen har métt upp flygplatsens banléangd till
726 meter. Med hansyn till att det ska finnas ett strak 30 meter utanfor
respektive banande innebér det att den korrekta banldngden é&r
666 meter. Vid tillfallet var troskeln for bana 12 inflyttad 106 meter.
Av dessa 106 meter var de 30 meter som lag narmast bananden av
sadan kvalitet att omradet kan anses uppfylla kraven pa strak. Det
medfor att den korrekta banlangden darfor var 590 meter.

° KSAB - Féretag 4gt av KSAK, Kungliga Svenska Aeroklubben, salufor flygrelaterade produkter.
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Figur 4. Banbredd och langd enligt manualen KSAB Svenska Flygfalt.

Hinder

Inflygningskortet hade en varning for en kraftledning omedelbart fore
troskeln till bana 12. Vid haverikommissionens undersokning fanns
trad runt om kraftledningen (se figur 5).

Figur 5. Bilden tagen 6ver kraftledningen pa final bana 12.

Flygplatsen hade en grasbana med en tillganglig banldangd av
666 meter for landning enligt haverikommissionens matningar.
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Figur 6. Kartbild 6ver flygplatsens trafikvarv. © KSAB, Svenska flygflt.

Vid tillféallet var troskeln till bana 12 inflyttad 106 meter efter att vild-
svin hade bokat pa den forsta delen av banan (se figur 7).

FLYGPLANETS

SLUTLIGA POSITION \
INFLYTTAD TROSKEL

Figur 7. Kort final bana 12 visar inflyttad trdskel och diket i vid vanster bankant.

Fard- och ljudregistratorer

Det fanns inga fard- eller ljudregistratorer och sadana kravdes inte
heller.
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1.12 Plats for handelsen

Flygplanet akte av banan och ner i diket langs den norra delen av
bana 12. Figur 8 visar var spar i banan av landstéll och av hoger ving-
spets patraffades efter handelsen.

Figur 8. Spér i banan efter landstall och héger vingspets.

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanet kom att stanna i ett dike pa den norra sidan av banan med
flygplanet vridet at hdger i banriktningen sett (se figur 9).

Figur 9. Flygplanets slutliga position i diket.
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1.15.1

1.15.2
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Luftfartygsvraket

Vid olyckan slets noslandstéllet av fran flygplanet. Skador uppkom
aven pa flygplanskroppen, motorn, propellern, stabilisatorn och ving-
arna.

Figur 10. Bilden visar sprickor pa flygplanskroppen. Foto: GGsta Andersson.

Noslandstéllet och delar av propellern aterfanns vid sidan av flyg-
planet.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Raddningsinsatsen

En privatperson larmade SOS Alarm kl. 14.37. Ambulans och rédd-
ningstjanst anlande till olycksplatsen kl. 14.53, dvs. 16 minuter efter
112-samtalet. Pa plats kunde det konstateras att de tva personerna om-
bord sjalva hade tagit sig ur flygplanet och var fysiskt oskadda.

Nodsandaren (ELT™) av typen Artex ME-406 med artikelnummer
453-6603 aktiverades vid héndelsen.

Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Bada ombordvarande anvinde sakerhetsbalten med axelremmar.
Ingen skadades.

10 ELT (Emergency Locator Transmitter) — Nodsandare.
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1.16  Sarskilda prov och undersdékningar

1.16.1 Undersokning av flygplansvraket

Haverikommissionen har efter olyckan undersokt flygplanet for att
kontrollera eventuella fel pa rodersystemet men har inte funnit nagon-
ting som tyder pa att det var nagot fel pa flygplanet som bidragit till
olyckan.

1.16.2 Utlasning av data fran EECU™

Haverikommissionen har last ut data fran flygplanets EECU. Datan
visar att motorn gatt pa tomgang under atta sekunder under landnings-
fasen. Darefter har gasreglaget forts till 1age for full gas vilket har gett
full motoreffekt under tio sekunder. Motorn stannade darefter fran full
effekt till stopp inom tre sekunder.

Data visar ocksa att ungefar fem minuter fore landning sjonk motorns
bransletryck under ett nominellt varde, vilket aktiverade ett varnings-
meddelande (LOW FUEL PRESS WRN) pa instrumentpanelen,
EECU:n véxlade da automatiskt ¢ver till kanal "A”. Bransletrycket
steg kortvarigt Over det nominella vardet for att ater sjunka.
Tre minuter fére landning slog piloten pa den elektriska branslepum-
pen i enlighet med den normala proceduren.

1.16.3 P-faktor och slipstrom

Sidroderutslag ar nodvandigt for att halla flygplanet pa en rak kurs
under saval start som landning och gaspadrag. Det finns tva anled-
ningar till detta (se figur 11).

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. Med en, fran piloten sett, hogerroterande
propeller skapas ett luftflode som trycker pa sidrodrets vénstra sida,
vilket vill vrida flygplanet at vanster. Saledes behéver man kompen-
sera med hoger sidroder.

Den andra anledningen &r den s.k. P-faktorn. Det ar ett aerodynamiskt
fenomen som medfor en asymmetrisk omlokalisering av propellerns
dragkraftcentrum i takt med att flygplanets anfallsvinkel 6kas. For-
skjutningen av dragkraftscentrumet resulterar i att flygplanet vill gira
nagot at sidan. Den gireffekten, som &ven kan uttryckas som ett
vridande moment, tilltar under rotationen da anfallsvinkeln relativt
luftflodet 6kar pa den sida av propellern dar bladen ar nedatgaende.

11 Electronic Engine Control Unit — Elektronisk motorstyrningsenhet.
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| fallet med en Diamond DA 40 & motorn hdgerroterande, sett fran
piloten. Det innebér 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 flyg-
planets nos till vanster. Med hoger sidroderutslag kan piloten mot-
verka fenomenet.

Den gula pilen symboli-
serar resultanten av de
moment som uppstar pa
grund av slipstrommen
och P-faktorn.

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

Figur 11. P-faktor och slipstrom.

1.16.4 Prestandaberakningar

Flygplanets handbok innehaller tabeller som anger landningsstracka
pa en asfalterad banyta givet olika landningsvikter.

Inledningen till kapitlet beskriver faktorer som ska beaktas vid beréak-
ningen av landningsstracka. Bland annat innebédr landning pa
fem centimeter hogt grés att rullstrackan ska 6kas med 30 procent
medan motvind ska minska landningsstrackan med 10 procent for var
tjugonde knop.

Med den aktuella landningsvikten av 1220 kg har
haverikommissionen interpolerat véarden fran tabellerna, kompenserat
utgangsvardena for landning pa gras i motvind enligt ovan och fatt
féljande varde:

e Erforderlig landningsstracka — 703 meter.
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Haverikommissionens matningar och berékningar av banlangden ger
vid handen att banan var 666 meter lang. Troskeln var dock tillfalligt
inflyttad 106 meter pa grund av markskador, vilket innebar att ban-
langden var 590 meter. Banan var saledes for kort for landning med
den aktuella landningsvikten under de angivna forhallandena.

Enligt kommissionens férordning (EU) 965/2012, NCO.OP.100* ska
befdlhavaren endast anvéanda flygplatser och utelandningsplatser som
ar lampliga for aktuell luftfartygstyp och verksamhet.

I flygplanets handbok finns en varningstext som séger att om en saker
landning ska utforas krdavs att den tillgdngliga banldngden &r minst
lika lang som den utraknade landningsstrackan dver 50 fot.

Berorda aktdrers organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Stabiliserad inflygning

Transportstyrelsen har skrivit en rekommendation avseende stabilise-
rad inflygning for enpilotsflygplan under visuella flygregler (VFR).
Den beskrivs i kontrollanthandboken™® enligt féljande:

”En allmént vedertagen rekommendation &r att man vid senast 300 fot
AGL™ kontrollerar foljande:

Fart +10/-5 knop

Pa forlangda centrumlinjen

Pa planébana

I rétt konfiguration avseende klaff och landningsstéall

Generellt kan det sdgas att om man betvivlar en séker landning &r det
sakrare att gora ett omdrag.”

Vidtagna atgarder
Inte aktuellt.

Sarskilda utredningsmetoder
Inga.

12 Kommissionens férordning (EU) nr 965/2012 om tekniska krav och administrativa forfaranden i
samband med flygdrift enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008, bilaga VI,
Del-NCO.

13 Kontrollanthandbok — Handbok avsedd att vara ett stodjande verktyg for de av Transportstyrelsen
certifierade kontrollanterna for provverksamhet.

14 AGL (Above Ground Level) — Over markniva.

20 (23)

RL 2018:04



J'I Statens haverikommission
RL 2018:04 = Swedish Accident Investigation Authority

2. ANALYS

Piloten var medveten om att det fanns hinder pa finalen och att tros-
keln var inflyttad, vilket medférde en forkortad bana. Darfor plane-
rade han for en brantare glidbana och en langre final &n normalt. Den
branta glidbanan och den inflyttade troskeln medférde en viss stress
da piloten inte hade nagon storre erfarenhet av dessa forhallanden.
Piloten var saledes medveten om nagra av de sarskilda riskfaktorer
som fanns och var forberedd pa att hantera dem och pa att genomféra
en stabiliserad inflygning.

Data som har kunnat utlasas fran flygplanets elektroniska motorstyr-
ningsenhet (EECU) visar att motorn gatt pa tomgang under
atta sekunder infor landningen och sedan gett full effekt under
tio sekunder. Detta bekraftar att en brant glidbana anvéndes under
inflygningen och att ett padrag darefter gjordes med maximal motor-
effekt.

Enligt vad som framkommit vid intervjuer blev dock flygplanet anda
inte stabiliserat pa finalen. Oavsett detta fullfoljdes landningen i stallet
for att avbrytas for ett omdrag. Haverikommissionen har tidigare utrett
olyckor dér icke stabiliserade inflygningar beddmts ha orsakat olyck-
orna. Det har &ven i nagra fall foranlett sakerhetsrekommendationer,
se t.ex. SHK:s rapport RL 2011:06.

Enligt de uppgifter som haverikommissionen fatt studsade flygplanet
forsta gangen fem meter upp i luften. Flygplanet studsade sedan ytter-
ligare tva ganger. Det berodde sannolikt pa den branta glidbanan och
eftersom piloten hade begransad erfarenhet av detta kom utflytningen
att bli otillracklig. Att banan dessutom hade forkortats genom att tros-
keln flyttats in bidrog troligen till 6kad stress. Spar pa banan visar att
flygplanets vénstra och hogra huvudlandstéll varit i banan innan flyg-
planet akte ner i diket. Daremot kunde inte nagot spar av noshjulet
aterfinnas. Det tyder pa att flygplanet hade en hog attityd, dvs. ett hogt
noslage, vilket d&ven Overensstimmer med vittnesuppgifter. En maxi-
mal motoreffekt under denna del av forloppet bidrog troligen ocksa till
att slipstrommen och P-faktorn fick flygplanet att gira at vanster.

Enligt flyghandboken var den erforderliga landningsstréackan
703 meter inklusive 30 procents 6kning vid landning pa gras. Den av
KSAB Svenska flygfalt publicerade banldngd var 730 meter.
Haverikommissionens matning av banan visar dock att den korrekta
banldngden var 666 meter. Vid tillfallet var troskeln for bana 12 dess-
utom inflyttad, vilket medforde att endast 590 meter var tillganglig for
landning. Den publicerade banbredden var 35 meter, trots att
haverikommissionens matningar visar att den i verkligheten uppgick
till 10 meter med ett strak om 10 meter pa vardera sida. KSAB samlar
in, forenklar och formedlar flygdata fran flygplatsansvarig till flyg-
faltsbrukaren. Daremot kontrolleras inte att uppgifterna ar korrekta.
Sammanfattningsvis ar det befalhavaren som ska forvissa sig om att
flygplatsen uppfyller géllande krav pa banans utformning.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat
a) Piloten hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med gallande gransk-
ningsbevis.

c) Banan for landning hade hinder i form av en kraftledning och
vegetation fore troskeln.

d) Troskeln var inflyttad pa grund av att forsta delen av banan var
uppriven av vildsvin.

e) Flygplatsens bana var under radande forhallanden for kort for
flygplanstypen enligt tillverkarens prestandaunderlag.

f) En lang final och en brant glidbana planerades.
g) Inflygningen var inte stabiliserad.

h) Flygplanet studsade tre ganger pa banan innan piloten pabor-
jade ett omdrag.

i) Korrektion for slipstrom och P-faktor var otillracklig.
j) Flygplanet dkte av banan till vanster med hog nos-upp attityd.

k) Flygplanet girade slutligen 120 grader till héger och blev
stdende i ett dike.

3.2 Orsaker till olyckan
Olyckan orsakades av att omdraget paborjades i ett sa sent skede att
mojligheterna att bibehalla kontrollen éver flygplanet var begransade i
forhallande till pilotens erfarenhetsniva.
Foljande faktorer har bidragit till olyckan:

¢ inflygningen var inte stabiliserad, och

o saval kraftledningen fore bantroskeln som den inflyttade bantros-
keln och banans utformning utgjorde stressfaktorer.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Overviga behovet av informationsinsatser riktade till inne-
havare av flygplatser angdende de krav som stélls i
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:123) och all-
ménna rdd om utformning och drift av flygplatser som inte ska
godkédnnas. (RL 2018:04 RI)

e Overviga behovet av informationsinsatser angiende
befdlhavarens ansvar for att endast anvinda flygplatser som &r
lampliga for aktuell lufifartygstyp och verksamhet.
(RL 2018:04 R2)

SHK emotser besked senast den 28 maj 2018 om vilka atgarder som har vid-
tagits med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har ldmnats i

rapporten.
4 %&

ohan Nikolaou

P& haverikommissionens vagnar

iL\'v\/x

Jonas Béackstrand
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