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Allménna 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 sékerheten. 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 héandelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan 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 sk&l for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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 ndgon 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 skadestand handléggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar de insatser som samhallets raddningstjanst har gjort undersoka hur
personer forda till sjukhus blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhaéllets
aktiviteter i form av socialt omhandertagande 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 underréttades den 7 augusti 2018 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-MEZ hade intraffat pd Enoch Thulins flygplats,
Landskrona, Skane lan, samma dag kl. 15.19.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Helene Arango Magnusson, ord-
forande, Gideon Singer, utredningsledare och operativ utredare, Ola Olsson,
teknisk utredare och Tomas Ojala, utredare inom raddningstjanst.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit och for
Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) har Ourania Chatzialekou del-
tagit.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartssakerhet
(EASA), EU-kommissionen, den tjeckiska haveriutredningsmyndigheten, the
Czech Air Accidents Investigation Institute (AAII), den schweiziska haveri-
utredningsmyndigheten, the Swiss Transportation Safety Investigation Board
(STSB) och Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten, passageraren, klubbordféranden for den
aktuella flygklubben och den flyginstruktor som flog in piloten pa typen.

Ett haverisammantrédde hélls den 5 november 2018. Vid moétet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid den 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

SE-MEZ, SportStar RTC

SportStar RTC

Latt sportflygplan (LSA)Y, luftvardighets-
bevis och géllande granskningsbevis
(ARC)?

2012-1601

Landskrona Flygklubb

2018-08-07, kl. 15.19 i dagsljus
Anmaérkning: tidsangivelser avser/svensk
sommartid (UTC2 + 2 timmar)

Enoch Thulins flygplats, Landskrona,
Skane lan, (position 5556.7N 1252.2E,
60 meter Over havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys:

Vind syd till sydost 10-12 knop med byar
upp till 18 knop, sikt mer an 10 km, inga
moln under 3 000 fot, temperatur/dagg-
punkt +29/+10 °C, QNH* 1012 hPa

2

1

1

1 allvarligt skadad, 1 lindrigt skadad
Betydande

Inga

43 ar, PPL®
123 timmar, varav 5 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 11 timmar, varav 5 timmar pa typen
Antal landningar senaste 90 dagarna 33, varav 10 pa typen

L LSA (Light Sport Aeroplanes) — EASA:s certifieringsspecifikation for latta sportflygplan CS-LSA.
2 ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.

3 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.

4 QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

S PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Olyckan intréffade i samband med landning med ett flygplan av modellen Sport-
Star RTC pa flygplatsen i Landskrona (Enoch Thulins flygplats).

Enligt uppgifter fran den lokala vadermatstationen pa flygplatsen radde vid
olyckstillfallet nastan rak sidvind pa den aktuella landningsbanan. Medelvind-
hastigheten var 16 knop och den maximala vindbystyrkan 20 knop. SportStar
RTC har en maximal demonstrerad sidvindskomposant pa 18 knop.

Piloten valde motskevningstekniken som sidvindslandningsteknik, vilket inne-
bar att han etablerade en stabiliserad vingglidning tidigt pa final sa att nosen hela
tiden pekade i banriktningen och vingarna var i en bankning (motskevning) in
mot vinden. Piloten avbrot det forsta landningsforsoket pa grund av kraftiga
vindbyar pa kort final. Han gjorde darefter ett nytt trafikvarv for ett nytt land-
ningsforsok pa samma bana.

Under andra landningsvarvet etablerade sig piloten med ett fér vinden kompen-
serat medvindssegment. Enligt piloten kravdes stora roderutslag for att halla
flygplanets nosriktning i banriktningen. Under upptagningen infor séattningen
upplevde piloten en kraftig vindby fran hdger och att roderverkan inte réackte till
for att kompensera for rollrdrelsen. Flygplanets nos tippade darefter plotsligt
uppat. Piloten bestamde sig da for att dra pa gasen for att gora ett omdrag och ett
nytt landningsforsok, men flygplanet rollade i stéllet plotsligt, snabbt och
okontrollerat at vanster, varvid piloten tappade kontrollen 6ver flygplanet.

Enligt piloten 6kade han till maximalt 1age pa gasreglaget och drog spaken bakat,
men lyckades inte aterfa kontrollen éver flygplanet. Flygplanet rollade i stéllet
runt at vanster, slog i marken med propellern och vingarna nar flygplanet befann
sig upp och ner, men hamnade slutligen rattvant pa taxibanan.

Piloten fick omfattande skador i ansiktet och foten medan passageraren fick
ytliga skarsar. Flygplanet fick betydande skador.

Haverikommissionen konstaterar att den Iaga vingbelastningen i kombination
med den korta spannvidden gor SportStar RTC kansligare for vindbyar och
turbulens, speciellt i roll, &n den flygplanstyp som piloten var van vid att flyga.
SportStar RTC:s rappare och snabbare reaktion pa vindbyar och turbulens kom
formodligen som en Gverraskning for piloten i en kritisk fas av landningen.

Olyckan orsakades av de stora korsroderutslagen under omdraget i kombination
med en for 1ag fart, vilket resulterade i en Gverstegring av den vénstra vingen.
Detta resulterade i sin tur i ett okontrollerat flygldge och en snabb rollrorelse till
vanster (LOC-I, Loss Of Control In-flight).
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Bidragande faktorer till olyckan var:

e Pilotens avsaknad av erfarenhet av att flyga flygplanstypen i svara vind-
forhallanden i kombination med den kraftiga och byiga sidvinden, som
lag i narheten av den for flygplanet maximalt demonstrerade sidvinds-
komposanten.

e Avsaknaden av aktuell vindinformation (férutom informationen fran
vindstruten) som kunde ha informerat piloten om att vindbystyrkan Iag i
nérheten av den maximala demonstrerade sidvindskomposanten for flyg-
planstypen.

Séakerhetsrekommendationer
Inga.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Den aktuella dagen skulle piloten gora en distansflygning fran flygplat-
sen i Landskrona (Enoch Thulins flygplats) till Anholt i Danmark och
tillbaka, med ett flygplan av modellen SportStar RTC, som han hade
hyrt fran Landskrona Flygklubb. Flygningen skulle folja de visuella
flygreglerna (VFR®) och enligt piloten hade han p& morgonen kontrol-
lerat den véaderinformation som da fanns tillganglig.

Flygningen och landningen pa Anholts flygplats forlopte normalt. Fore
hemflygningen inhamtade piloten information om vaderférhallandena
for rutten och for flygplatser i narheten av Landskrona. Enligt progno-
serna for omradet lag vinden inom flygplanets begransningar enligt
flygplanets handbok. Branslemangden ombord uppfyllde gallande krav
och flygplanet var lastat inom tillatna granser avseende massa- och
balans.

Piloten, som tidigare endast hade flugit en annan flygplanstyp
(Diamond DA20), hade veckan fare flygningen gjort en inflygning pa
SportStar RTC med klubbens instruktor. Under de foljande dagarna
ovade piloten pa egen hand genom att flyga tva pass pa vardera en och
en halv timme. Enligt piloten utnyttjade han flygningarna for att skaffa
sig mer erfarenhet pa den nya typen och for att forankra flygtekniken
for start och landningsfaserna.

1.1.2  Handelseforlopp

Infor landningen pa Enoch Thulins flygplats anropade piloten flygplat-
sen for att f en uppdaterad vaderrapport, men fick inget svar. Piloten
flog 6ver banan och kunde med hjalp av vindstruten géra bedémningen
att vindforhallandena fortfarande Gverensstamde med prognoserna och
lag inom flygplanets begransningar enligt flyghandboken for bana 12
(120 graders riktning).

Piloten gjorde ett landningsvarv at hoger och kompenserade fér vinden,
som upplevdes som kraftig, genom att rikta nosen in i vinden (se
figur 1).

6 VFR (Visual Flight Rules) — visuella flygregler.
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Hilleshog \ |

J -4 /77 7
Figur 1: Anslutningen till landningsvarvet, omdraget och sista varvet som registrerades pa

pilotens lasplatta (Skydemon data pa Google Earth). Lantméteritillstand nr:
Dnr R61749_190001.

Enligt piloten kom vinden pa finalen till bana 12 nastan rakt fran hoger
och det kravdes stora roderutslag for att kunna halla flygplanets nosrikt-
ning i banriktningen. Piloten anvande den s.k. motskevningsmetoden
for sidvindslandning under nastan hela finalen (se avsnitt 1.18).

Patagliga vindbyar gjorde det svart att halla en stabil inflygning. Piloten
avbrot det forsta landningsforsoket pa grund av kraftiga vindbyar pa
kort final. Han gjorde darefter ett nytt trafikvarv for ett nytt landnings-
forsok pa samma bana.

Under andra landningsvarvet etablerade sig piloten med ett for vinden
kompenserat medvindssegment. Enligt piloten hade han en stabiliserad
final med landningsklaff 1 (30 grader) och dven den hér gangen anvan-
des motskevningsmetoden tidigt for att kompensera for sidvinden.

Under upptagningen infor sattningen upplevde piloten en kraftig vindby
fran hoger och att roderverkan inte rackte till for att kompensera for
rollrérelsen. Flygplanets nos tippade plotsligt uppat. Piloten bestamde
sig da for att dra pa gasen for att gora ett omdrag och ett nytt forsok att
landa, men flygplanet rollade i stéllet pl6tsligt, snabbt och okontrollerat
at vanster, varvid piloten tappade kontrollen dver flygplanet. Enligt
piloten 6kade han till maximalt lage pa gasreglaget och drog spaken
bakat for att genomfora omdraget, men lyckades inte aterfa kontrollen.

Varken piloten eller passageraren har kunnat beskriva exakt vad som
hande sedan, da hela forloppet gick valdigt fort. Piloten har inte nagot
minne av islaget eller sekunderna precis fore det. Enligt passageraren
forlorade piloten medvetandet i samband med islaget. Passageraren
tappade sjalv orienteringen under handelseforloppet, men var hela tiden
vid medvetande. Flygplanet hamnade till slut rattvant pa landstallen,
som dock efter olyckan var delvis sénderslagna.
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Olyckan skedde i dagsljus kl. 15.19 och i position 5556.7N 1252.2E,

60 meter Over havet.

Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade 1 - 1 -
Lindrigt skadade - 1 1 Ejtillampligt
Inga skador - 0 Ejtillampligt
Totalt 1 1 2 -

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador
Inga.

Miljopaverkan
Ingen.

Besattningen

Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten, 43 ar, hade PPL med gallande operativ och medicinsk behdrig-

het.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 - 11 123
Aktuell typ 2 - 5 5

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 10.
Inflygning pa typen gjordes den 1 augusti 2018.
Flygcertifikatet erh6lls den 25 juli 2017,
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1.6 Luftfartyget

598m

8646 m

225m

1.95m

Figur 2: Treplansskiss av den aktuella flygplanstypen. Kalla: Evektor Aerotechnik.

SportStar RTC é&r ett tvasitsigt, enmotorigt lagvingat flygplan med fast
landstall. Strukturen ar huvudsakligen i metall.

Flygplanet har en maximal demonstrerad sidvindskomposant pa
18 knop, vilket framgar av flygplanets handbok (POHY).

Flygplanet ar konstruerat enligt EASA:s certifieringsspecifikation for
latta sportflygplan CS-LSA (Certification Specifications for Light
Sport Aeroplanes). For denna typ galler bl.a. att flygplanet far ha en
maximal stallfart i landningskonfiguration pa 83 km/h (45 knop).

" POH (Pilot Operating Handbook) — flygplanets handbok.
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Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Evektor, spol. s r.o.
Modell SportStar RTC
Serienummer 2012-1601
Tillverkningsar 2012

Flygmassa, kg
Masscentrumléage

Max tillaten 600 aktuell 538
Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar 1875
Gangtid efter senaste perio- 74

diska tillsyn, timmar

Antal cykler Ej aktuellt
Typ av bransle som tankats  91/96 UL

fore handelsen

Motor

Typcertifikatinnehavare Motorn ar certifierad som en del av flyg-
planet

Motortyp ROTAX 912 ULS

Antal motorer 1

Serienummer 6.779.719

Total gangtid, timmar 1875

Gangtid efter senaste perio- 74

diska tillsyn, timmar

Propeller

Typ Woodcomp Kilassic 170/3/R

Gangtid efter dversyn, tim- 782

mar

Kvarstaende anmarkningar

Inga relevanta for handelsen

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

Vingklaffsystemet

SportStar RTC &r utrustad med vingklaffar av typen klyvklaff (Split
Flap). Klaffarna har fyra fasta lagen: 0, 15, 30 och 50 grader. Vid land-
ning anvands lagena 30 eller 50 grader med bendmningarna ”’Landing
1” respektive ”Landing 2”. Enligt POH ska ”Landing 2 anvéndas for
kortlandning. Vingklaffarna félls ned fran under den bakre delen av
vingen. Vid landning ger denna typ av klaff ett stort luftmotstand, men
endast ett begrénsat tillskott av lyftkraft.
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1.7 Meteorologisk information

1.7.1  Vaderforhallandena enligt SMHI

Nar olyckan intraffade, dvs. den 7 augusti 2018 ca kl. 15.00, radde
enligt SMHI:s analys for Enoch Thulins flygplats foljande vaderfor-
hallanden:

Vind syd till sydost 10-12 knop med byar upp till 18 knop, sikt mer &n
10 km, inga moln under 3 000 fot, temperatur/daggpunkt +29/+10 °C,
QNH 1012 hPa.

1.7.2  Tillganglig vaderinformation fran narliggande flygplatser

Enoch Thulins flygplats har ingen véderinformation i form av progno-
ser (TAF®) eller aktuella observationer (METAR?). Daremot har Lands-
krona Flygklubb en egen vadermatstation (se vidare avsnitt 1.7.3).

Av TAF- och METAR-rapporterna for de narliggande flygplatserna
framgar att vinden for landningstiden lag under 18 knop for samtliga
flygplatser, férutom pa Sturup (ESMS), dar vindprognosen under en
kort period mellan kl. 08.00 och 12.00 UTC forutspadde vindbyar pa
upp till 25 knop. Detta avsag dock en tidsperiod som lag fore tidpunkten
for olyckan.

1.7.3  Registrerad vind fran den lokala vadermatstationen

Den lokala vadermatstationen pa flygplatsen var placerad vid klubb-
huset pa atta meters hojd. Haverikommissionen har i efterhand tagit del
av vindinformationen fran matstationen. Det bor dock observeras att
piloten vid tiden for olyckan inte hade tillgang till denna information.

Uppgifterna fran vadermatstationen visar att det vid olyckstillfallet
radde nastan rak sidvind pa bana 12. Av figur 3 framgar att medelvind-
hastigheten var 16 knop och den maximala vindbystyrkan 20 knop (i
figuren anges vérdena i meter per sekund). Den tjocka réda linjen visar
18 knop, vilket ar den maximala demonstrerade sidvindskomposanten
for flygplansmodellen enligt flygplanets manual (POH). Linjen ar in-
ritad av haverikommissionen. Pilen pa X-axeln visar tiden for olyckan
och pilen pa Y-axeln riktningen for rak sidvind pa bana 12.

8 TAF (Terminal Area Forecast) — flygplatsens vaderprognos.
9 METAR (Meteorological Actual Report) — meteorologisk observation.
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Figur 3: Vindparametrar som registrerades vid klubbstugan pa flygplatsen den aktuella efter-
middagen. Kalla: Landskrona Flygklubb.

1.8 Navigationshjalpmedel

Flygningen f6ljde visuella flygregler och kravde inga navigeringshjélp-
medel.

1.9 Radiokommunikationer

Flygplatsen har ingen flygtrafikledning. Flygklubben har dock en radio-
frekvens som kan anvéndas for koordinering av flygklubbsverksam-
heten, men den var vid tillfallet varken bemannad eller bevakad av
nagon.

1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsen har status enligt bl.a. KSAB?, Svenska flygfalt. Flygplat-
sen &gs av Landskrona Stad, men nyttjas av Landskrona Flygklubb.

Flygplatsen har en asfalterad bana for motorflyg med bendmningarna
12 respektive 30, dvs. med 120 graders respektive 300 graders banrikt-
ning. Vid olyckan anvandes bana 12 som for landning har en tillgéanglig
banlangd av 1 075 meter.

10 KSAB (Foretag agt av KSAK, Kungliga Svenska Aeroklubben) — ar ett servicebolag som séljer
flygrelaterade produkter.
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1.11 Fard- och ljudregistratorer

Varken fardregistrator (FDR) eller ljudregistrator (CVR) fanns pa flyg-
planet och detta ar heller inget krav fér denna typ av luftfartyg. Daremot
fanns det en GPS-enhet och en GoPro-kamera ombord.

GPS!

Flygplanet var utrustat med en GPS-enhet av modellen Garmin aera
500. Haverikommissionen har tagit del av information fran enheten.

1111

11 GPS (Global Positioning System) — globalt positioneringssystem, dven kallat satellitnavigationssystem.
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Piloten hade vidare en bérbar lasplatta med GPS med en installerad
mjukvara for navigering av fabrikatet SkyDemon. Haverikommissio-
nen har dven tagit del av data fran den enheten.

1.11.2 Inspelning med GoPro-kamera

Flygningen spelades in av en GoPro-kamera som var temporart instal-
lerad flygplanet. Haverikommissionen har tagit del av relevanta delar
av den inspelade filmen. Bilderna nedan utgor stillbilder fran en film-
sekvens ur GoPro-kameran.

Figur 5: Till hoger i bild syns vindstruten som den dokumenterades av pilotens GoPro-kamera
under forsta omdraget (rod ring inritad av SHK). Struten indikerar en sydlig vind pa mellan
10 och 15 knop (flygplanet héller en kurs av 120 grader). Kélla: Pilotens GoPro-kamera.

Figur 6: Forsta landningsforsoket som avbréts pa 1ag hojd. Bilden visar laget pa ca 50 fots h(’jﬁi
Kalla: Pilotens GoPro-kamera.
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| figurerna 7-11 visas héndelseforloppet under andra landningsfor-
soket.

Figur 7: Pa final pa ca 100 fot 6ver banan (rod ring inritad av SHK), (sidanblasningskulan ligger
fullt till hoger). Kalla: Pilotens GoPro-kamera.

Figur 8: P4 final pa ca 50 fots hojd over ban med tydlig motskevning med nosen i banans
riktning. Kélla: Pilotens GoPro-kamera.
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.

Figur 9: Flygplanet rollar vanster under overgangen till sattning och piloten drar pa fullt.
Kélla: Pilotens GoPro-kamera.

( |
Figur 10: Okontrollerad roll till vanster varvid vanster vinge traffar marken. Kélla: Pilotens
GoPro-kamera.

Figur 11: Flygplanet upp och ner. Propellern tréffar marken (notera skuggan dér |
vingar verkar oskadade). Kélla: Pilotens GoPro-kamera.

-
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1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanet patraffades efter olyckan pa den forsta taxibanan omkring
20 meter véanster om vanstra bankanten pa bana 12 (se figur 12). De
forsta marksparen av flygplanet fanns pa vanstra delen av banan strax
fore taxibanan. Det fanns aven markspar av propellern vid dvergangen
till taxibanan.

Figur 12: OchksIatsen med spar i marken. Bilden tagen fran den vénstra bankanten.

1.12.2 Luftfartygsvraket
Flygplanet fick betydande skador (se figur 13-14).

De storsta skadorna fanns pa flygplanets framre del vid motorn och dess
infastningar. Propellerbladen var sonderslagna och hade skador som
visar att motorn gav effekt vid markkontakten. Skador fanns aven pa
nedre delen av forarutrymmet. Sittrumshuven var sonderslagen och
hade lossnat fran flygplanet. Det fanns ocksa stora skador pa den yttre
delen av hoger vinges framkant. Skadorna pa vanster vinge var begran-
sade till vingspetsen. Noslandstall och vénster huvudlandstéll var av-
brutna fran sina infastningar i flygkroppen.
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1.13

1.14

1.15

1.151

Figur 14: Skador pa noslandstéllet och hdger vinge. Bild: Landskrona Flygklubb.

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

R&ddningsinsatser

I avsnittet beskrivs de insatser som statlig eller kommunal raddningstjanst
har gjort i samband med olyckan. Beskrivningen kan &ven avse andra radd-
ningsinsatser som férekommit i samband med héndelsen.
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Ett larm om olyckan inkom till SOS Alarm kl. 15.19 fran en privat-
person som passerade flygplatsen just da flygplanet havererade. Sam-
tidigt hade JRCC'? fatt information om att flygplanets nddsindare
(ELT?3) sande frén en position nara Landskrona flygplats (Vallékra).
SOS-operatoren intervjuade inringaren och kopplade in JRCC for ett
trepartssamtal. Trepartssamtalet fungerade dock inte som det skulle.
JRCC och inringaren kunde fora en dialog, men SOS-operatdren kunde
inte horas av de andra.

Operatdren pa JRCC fortsatte att intervjua inringaren och fick ocksa
prata med den relativt latt skadade passageraren i flygplanet. Passage-
raren var lakare och kunde darfor formedla en detaljerad beskrivning av
pilotens skador.

JRCC behovde inte inleda nagon flygraddningstjanst men gjorde
beddmningen att den kommunala raddningstjansten och ambulans
behdvdes pa platsen. Eftersom JRCC inte kunde hora SOS-operatdren
under trepartssamtalet ringde operatéren pa JRCC upp SOS Alarm for
att raddningsresurser skulle kunna larmas ut. SOS-operatoren hade
dock for sin del kunnat héra JRCC-operatdren och inringaren under tre-
partssamtalet och hade dérfor redan innan JRCC ringde upp (kl. 15.22)
larmat ut ambulans och kommunal raddningstjanst.

Den forsta ambulansen var framme pa platsen ca kl. 15.30 och 6vriga
raddningsresurser anlédnde strax darefter.

SOS Alarm vidarebefordrade information om héandelsen till polisen i
Landskrona som senare samma dag kom till platsen och dokumenterade
haveriplatsen. Enligt polisen upprattades dock ingen polisanmélan och
ingen forundersokning inleddes, da det inte fanns nagra misstankar om
nagot brott.

Den kommunala raddningstjansten behévde inte genomféra nagon
insats for att fa ut de ombordvarande personerna ur flygplanet, men
hanterade ett mindre branslelackage pa platsen. Personerna fran flyg-
planet férdes med ambulans till sjukhus.

1.15.2 Nodsandaren (ELT)

NOdsandaren var av typ Ameri-King AK-451 och aktiverades vid
handelsen.

1.15.3 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten
Piloten satt i vanster och passageraren i hoger framsits och bada var
fastspanda med fyrpunktssakerhetsbélte.

Piloten fick omfattande skador i ansiktet och i foten. Han var ocksa,
enligt uppgifter fran passageraren, medvetslos efter islaget.

12 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) — Sjofartsverkets gemensamma flyg- och raddningscentral.
13 ELT (Emergency Locator Transmitter) — flygplanets nédséndare.
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Passageraren fick ytliga skarsar. Passageraren lyckades sjalv ta sig ut
ur flygplanet och hjélpte sedan piloten ut.

1.16  Sarskilda prov och undersdékningar

1.16.1 Referensflygning med SportStar RTC

Med hjélp av den ovan ndamnda videoinspelningen fran den GoPro-
kamera som fanns ombord har haverikommissionen i detalj kunnat fast-
stalla flygplanets rorelser, fart, h6jd och attityd under haveriet. Av
intervjun med piloten har vidare framgatt att han hade svarigheter att
kontrollera flygplanet infor séttningen och att flygplanet plétsligt
tippade upp pa ett abrupt sétt.

Storbritanniens flyghaveriutredningsmyndighet (AAIB UK*) har tidi-
gare publicerat en rapport som behandlar en liknande handelse som
intraffade 2016%°. Forloppet vid och konsekvenserna av den handelsen
har mycket stora likheter med det nu aktuella haveriet. Mot denna bak-
grund har haverikommissionen besokt tillverkaren Evektor Aerotech-
nik (Evektor) for att bl.a. fa en demonstration av flygplanets egenskaper
genom en referensflygning.

Referensflygningen genomfordes i ett flygplan av samma typ som det
nu aktuella flygplanet. Referensflygplanet har dock stora elektroniska
displayytor och nagra andra tillval som det havererade flygplanet inte
hade. Dessa skillnader har dock inte bedémts paverka flygegenskaper-
na, varfor flygplanen far anses jamforbara. Demonstrationen genomfor-
des med Evektors chefsprovflygare som befalhavare och sakerhetspilot
och en utredare fran SHK som den pilot som mandvrerade flygplanet.

Vaderforhallandena vid referensflygningen liknade de forhallanden
som radde vid haveriet; rak sidvind pa ca 10 knop fran samma sida som
vid haveriet och moderat turbulens pa Iag hojd.

Foljande iakttagelser gjordes under referensflygningen:

Start och stigning

Starten genomfordes med maximalt padrag och skevning in mot vinden.
Gir kontrollerades effektivt med noshjulet och rotationen genomférdes
med normal teknik med en forutsagbar tipprespons. Trimningen var
enkel och utférdes med hjalp av tva knappar pa spaken och tippstabili-
teten typisk for den sortens flygplan. Flygplanet var véldigt stabilt i gir,
men kénsligt for vindbyar i roll. Vindbyarna resulterade i relativt stora
rollutslag men var enkla att kontrollera och parera med laga skevkrafter.

14 AAIB UK (Air Accident Investigation Branch) — Storbritanniens haverikommission.
15 AAIB rapport — Bulletin 11/2016 EW/C2016/02/02.
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Statisk stabilitet

Flygplanet visade positiv och linjar longitudinell statisk stabilitet i stig-
konfiguration. Rollegenskaperna och den laterala stabiliteten var posi-
tiv och néstan linjar.

Vid vingglidning (Steady Heading Sideslip) i 80 knop visade flygplanet
forutsagbara egenskaper och relativt sma vinklar med fullt roderutslag.

Stall

Stallegenskaperna utvarderades i inflygnings- och omdragsférhallan-
den med de olika klafflagena (0, 15, 30 och 50).

Stallvarningen kom i tid och var horbar i alla de testade konfiguration-
erna. Spakkrafterna var nastan linjara med minskad fart och typiska
vibrationer i 1ag fart kunde uppfattas nara stall. Stall identifierades i alla
demonstrerade konfigurationerna med maximalt spaklage bakat.

Inga tendenser till vikning 6ver vingen (roll-off) kunde observeras och
flygplanet var kontrollerbart i roll genom hela stallfasen.

Omdragstransient (Go-around)

Flera forsok gjordes att genomfora ett abrupt omdrag fran landnings-
konfiguration. Flygplanet visade bra respons i tippled och endast matt-
liga krafter behovdes for att bibehalla den rekommenderade farten. Inga
rolltendenser kunde observeras och sidanblasningen som visas med
girindikatorns kulrorelse var minimal. Motorpadraget resulterade inte i
nagra markbara roll- eller girrorelser.

Ett mer extremt padrag med en fartminsking till 45 knop (15 knop under
den rekommenderade) genomfdrdes for att se om kontrollen blev for-
samrad men full kontroll kunde &nda bibehallas med normal styrfor-
maga i tipp- och roll-led.

Landning och omdrag

Ett landningsvarv med klaff 15 (Takeoff flaps) genomfordes till néra
sattning varpa ett omdrag med full effekt genomfardes. Vinden var nara
rak sidvind pa 8 knop med kéannbara byar. Omdraget var latt att genom-
fora med forutsagbara flygplansrorelser.

En inflygning med klaff 15 genomfordes med en teknik dar flygplanet
flygs i motskevning &nda fram till sattning, dvs. med samma teknik som
anvandes vid haveriet. N&stan fullt sidroder behdvdes och metoden
kandes kranglig och onaturlig. Vid sattningen var tippkontrollen lite
kénslig och resulterade i en liten dverrotation (ballooning) och en for
abrupt anvandning av sidrodret pa marken, dar noshjulet ocksa styrs av
sidoroderpedalerna. Inga rolltendenser noterades dock vid padrag och
stigning.
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Sista landningen genomfordes med klaff 30 (Landing 1), som var det
klafflage som anvandes vid haveriet. Tekniken som anvandes denna
gang var en normal inflygning med upphallning mot vinden (Crabbed)
och en motskevning strax fore sattning (De-crab). Landningen kunde
genomforas med normal flygteknik och moderata roderutslag.

1.16.2 Vingbelastning

Vingbelastningen &r flygplanets massa dividerad med vingarean. Ett
flygplan med lag vingbelastning har en lag stallfart, och kan darfor
starta och landa med en relativt lag hastighet.

Vingbelastningen i kombination med spannvidden paverkar dock flyg-
planets kanslighet for vindbyar och turbulens. Ett flygplan med lag
vingbelastning och liten spannvidd har en storre kanslighet fér sadana
variationer i luften. Det ar val kant att lagfartsflygplan uppvisar en
vindbyrespons (eller en vertikal acceleration) som bl.a. & omvént
proportionell till flygplanets vingbelastning. Detta betyder att en lag
vingbelastning och en kort spannvidd (med ungefar samma viktfordel-
ning) normalt leder till en hogre rollkanslighet i vindbyar.

Den aktuella flygplanstypen, SportStar RTC, har en lagre vingbelast-
ning (57 kg/kvm) och mindre spannvidd (8,6 meter) jamfort med
Diamond DA20 (65 kg/kvm och 10,9 meter) som var den flygplanstyp
som piloten tidigare hade flugit. SportStar RTC har darmed en hogre
rollkanslighet for vindbyar &n Diamond DA20.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 Landskrona Flygklubb

Landskrona Flygklubb var agare till flygplanet och hyrde ut flygplanet
till piloten.

Med hansyn till att piloten inte hade nagon erfarenhet av flygplanstypen
SportStar RTC, genomférde klubbinstruktdren ett inflygningspass med
piloten som inkluderade normal flygning, start och landningar och
genomgang av procedurerna. Enligt instruktoren visade piloten valdigt
goda flygformagor och blev darfor godkand for att fa flyga flygplanet.

Landskrona Flygklubb &r en av Transportstyrelsen godkand och regi-
strerad flygskola for bl.a. utbildning fér PPL(A) och LAPL(A).

Inget utbildningstillstand kravs dock, som i detta fall, vid inflygning pa
en typ som tillhdr samma klass som det flygplan som piloten redan &r
godkand for och van vid (i forevarande fall ett enmotorigt kolvdrivet

flygplan).

16 | APL (Light Aircraft Pilot Licence) — flygcertifikat for latta luftfartyg.
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1.17.2 Utbildning och certifiering av PPL-piloter i Schweiz

Piloten fick sitt PPL-certifikat av den schweiziska luftfartsmyndigheten
(FOCA). Utbildningen foljde EASA-kraven och certifikatet har inga
begransningar. Enligt FOCA har inte myndigheten gett ut nagra egna
rad for PPL-piloter vad géller teknik vid sidvindslandning. Allmant ar
det fartbegransningarna i flygplanets handbok som galler for landningar
med sidvind. De schweiziska utbildningsorganisationerna anger dock i
sina handbdcker sarskilda vaderbegransningar for studentpiloter i olika
faser av grundutbildningen.

1.17.3 Certifieringen av flygplanet

Flygplanet ar tillverkat av Evektor i Tjeckien. Evektor ar aven typcerti-
fikatinnehavare for flygplanstypen.

Flygplanstypen fick vid certifieringen en maximal demonstrerad sid-
vindskomposant pa 10 knop, vilket ocksa framgick av prestandakapitlet
i luftfartygets flyghandbok. Ar 2014 gick Evektor ut med en bulletin
(rev. 3 2014-03-17) som uppdaterade handboken. Dar angavs en ny
maximal demonstrerad sidvindskomposant pa 18 knop.

Tillverkaren har for haverikommissionen redovisat den process och det
provprogram som ledde fram till det &ndrade vardet i flyghandboken.
Haverikommissionen har bl.a. fatt en beskrivning av validerings- och
verifieringsprocesserna och en presentation av flygprovprogrammets
omfattning.

1.18  Ovrigt

1.18.1 EASA:s rad och praktiska tips for privatflygare!’

Det finns tva metoder for att flyga pa final infor landning med sidvind.
Den ena metoden innebar att man flyger med upphallining mot vinden
och riktar nosen i banriktningen forst infor sattning. Den andra metoden
med s.k. motskevning innebér att man haller nosen i banriktningen
genom sidanblasning under hela finalen och under 6vergang till land-
ning.

EASA har pa sin hemsida under rubriken General Aviation” publicerat
rad och praktiska tips for privatflygaren. Dér finns bl.a. rekommenda-
tioner om teknik vid sidvindslandning. EASA rekommenderar metoden
med upphallning (Crab) framfér metoden med motskevning (Slip). Det
var som framgatt den sistnamnda metoden som anvéandes i samband
med handelsen.

17 https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/general-aviation/flying-safely/loss-of-control-in-approach-
and-landing
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1.18.2 Vidtagna atgarder

Tillverkaren Evektor har gett ut en operationell bulletin (Notification
Bulletin No. RTC-043b) dar tillverkaren ger allmanna rad om hur flyg-
planet ska hanteras under bl.a. landning i sidvindsforhallanden. I bulle-
tinen framgar tydligt att landning med klaff 30 och 50 kan genomforas
med sakerhet i sidvind upp till 18 knop. | bulletinen framgar ocksa att
upphallningsmetoden (Crab) ska anvandas fram till en lamplig hojd
infor séttning da en 6vergang till motskevning ska genomforas.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inga.

2. ANALYS

2.1.1  Forutsattningar

Av utredningen framgar att piloten fram till veckan fore olyckan inte
hade nagon erfarenhet av flygplanstypen. Enligt klubbens flyginstruk-
tor visade dock piloten valdigt god flygférmaga under inflygningen.
Efter inflygningen genomforde piloten ocksa tva ensamflygningar for
att oka erfarenheten pa den nya typen. Under dessa flygningar genom-
forde han ett antal extra starter och landningar for att vanja sig vid flyg-
planets flygegenskaper och forbattra sina fardigheter pa typen.

Varken inflygningen eller de paféljande 6vningsflygningarna gjordes
dock under svara vindforhallanden. Med hansyn till den begransade
flygtiden pa typen och de radande vindférhallandena far darfér den
aktuella flygningen, och sarskilt landningen, anses ha utgjort en utma-
ning for piloten.

Av utredningen framgar att flygningen paborjades pa morgonen fran
Enoch Thulins flygplats och att avsikten var att flyga till &n Anholt och
tillbaka. Piloten utférde normala forberedelser infor flygningen och tog
del av tillgangliga vaderprognoser som TAF och METAR avseende
narliggande flygplatser. Prognoserna (se avsnitt 1.7.1) forutspadde for-
hallanden som lag inom prestandabegransningarna for flygplanet vid
den berdknade landningstiden for aterkomsten till Enoch Thulins flyg-
plats.

Under hemflygningen forsokte piloten fa en lokal vaderuppdatering
fran flygplatsen via radio, men fick inget svar da flygplatsen inte var
bemannad. Han kunde darfor inte fa del av aktuell vaderinformation
fran flygklubbens egen vadermatstation.

I anslutning till landningsvarvet kontrollerade dock piloten vindstruten
pa flygplatsen som indikerade att vaderforhallandena fortfarande lag
inom granserna for flygplanets prestanda.
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2.1.2  Handelseférloppet

Vid det forsta landningsforsoket gjorde piloten bedémningen att inflyg-
ningen inte var stabiliserad och han genomforde darfor ett omdrag pa
kort final. Under stigningen kunde piloten notera att vindstruten fort-
farande visade samma vind som i anslutning till landningsvarvet (se
figur 5).

Piloten beddmde den andra inflygningen infor nasta landningsforsok
som stabiliserad och hoéll den i flyghandboken angivna farten fram till
nara sattningen. Haverikommissionen, som med hjalp av filmen fran
GoPro-kameran har kunnat granska flygparametrarna fram till haveriet,
har inte heller hittat nagra avvikelser fran de i handboken definierade
vardena for fart, klafflagen eller motorpadrag.

Av den sista delen av filmsekvensen framgar dock att flygforhallandet
plotsligt blev okontrollerbart med en hog nosattityd, lag fart och snabbt
okande bankningsvinkel. Flygplanet rollade snabbt och okontrollerat at
vanster, slog runt och i marken med propellern och vingarna nér flyg-
planet befann sig upp och ner. Flygplanet hamnade dock slutligen rétt-
vant pa landningsstallen pa taxibanan.

Nér flygplanet kom in 6ver banan héll piloten kursen i banans riktning
och héll sig rakt dver mittlinjen utan att driva av. For att lyckas med
detta i 18 knops sidvind kravdes ett stort sidroderutslag, nara fullt, at
vanster och skevning at hoger, vilket medforde att flygplanet var sned-
anblast fran hoger.

Strax fore sattningen, efter att piloten hade reducerat dragkraften till
tomgang, kom dock en kraftig vindby, som 6kade rollvinkeln at vanster.
Piloten insag att en saker landning inte var mojlig och pabdrjade ett sent
omdrag.

| samband med padraget skedde dock en hastig noshojning, utan att
flygplanet borjade stiga. Noshajningen berodde sannolikt dels pa den
nos-upp trimforandring som ett padrag med landningsklaff medfor, dels
pa en naturlig reaktion fran piloten att dra spaken bakat for att undvika
markkontakt efter padraget.

Flygtillstdndet vid padraget var saledes stora korsroderutslag (véanster
sidroder med hogerskevning) och en snabb 6kning av anfallsvinkeln.
Detta ledde till att den vénstra vingen blev dverstegrad medan den hogra
hade fortsatt lyftkraft, vilket forklarar den hastiga rollen till ryggléage.

Vid den referensflygning som utfordes for att bl.a. testa flygplanets
stall- och lagfartsegenskaper, uppvisade flygplanet inga tecken pa ett
okontrollerat lage vid ett flygtillstand och under vindférhallanden som
motsvarade de férhallanden som radde vid olyckan. Det &r dock Haveri-
kommissionens beddmning att det okontrollerade 1&get troligen orsaka-
des av den kraftiga vindbyn fran hoger i kombination med de stora kors-
roderutslagen i den laga farten under padraget.
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Piloten hade sedan tidigare endast erfarenhet av en annan flygplanstyp,
Diamond DAZ20. Detta flygplan har en vingbelastning pa 65 kg/kvm
och en spannvidd pa nastan elva meter. SportStar har daremot en ving-
belastning pa 57 kg/kvm och en spannvidd pa drygt atta meter. Den laga
vingbelastningen i kombination med den korta spannvidden gor Sport-
Star kansligare fér vindbyar och turbulens, speciellt i roll, &n DAZ20,
som var den flygplanstyp som piloten var van vid.

SportStar RTC:s rappare och snabbare reaktion pa vindbyar och turbu-
lens kom foérmodligen som en 6Gverraskning for piloten i en Kritisk fas
av landningen, vilket resulterade i att piloten forlorade kontrollen 6ver
flygplanet, och stallade under omdraget (LOC-I, Loss Of Control In-
flight).

Piloten valde motskevningstekniken som sidvindslandningsteknik,
vilket innebar att han etablerade en stabiliserad vingglidning tidigt pa
final (ett stabiliserat sidanblasningslage) sa att nosen hela tiden pekade
i banriktningen och vingarna var i en bankning (motskevning) in mot
vinden. Vid évergang till sattning kravs med denna teknik ingen storre
roderandring, eftersom flygplanet redan har den énskade riktningen i
relation till banan. Risken med tekniken &r dock att marginalerna mins-
kar till 6verstegring och vikning, speciellt vid stark och byig vind i kom-
bination med lag fart. Tekniken medfor ocksa ett hogt luftmotstand och
hog sjunkhastighet nara marken som kan paverka aven ett eventuellt
padrag om motskevningen bibehalls.

Piloten var PPL-utbildad i Schweiz enligt EASA-regelverket och hade
sina behorigheter fran den Schweiziska luftfartsmyndigheten (FOCA).
FOCA har inte gett ut nagra egna vagledningar avseende sidvindsland-
ningar. EASA har daremot gett ut radd och praktiska tips for privat-
flygare som finns publicerade pa EASA:s hemsida. Enligt haverikom-
missionen skulle dock dessa rad kunna fortydligas avseende riskerna
speciellt med tidig motskevning pa final och fortsatt motskevning under
omdragsfasen.

For piloter som flyger SportStar RTC anser dock haverikommissionen
att tillverkarens nyligen publicerade bulletin Notification Bulletin”,
vilken i detalj beskriver hur flygplanet ska hanteras i sidvind, far anses
uppfylla behovet av tydlig vagledning aven for nya piloter som flyger
in sig pa typen.

2.2 Overlevnadsaspekter

2.2.1 R&ddningsinsatser

| avsnittet analyseras de insatser som statlig eller kommunal raddnings-
tjanst har gjort i samband med handelsen. Analysen kan dven avse andra
raddningsinsatser som forekommit i samband med hé&ndelsen.
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Larmet kom in till SOS Alarm kl. 15.19 fran en person som passerade
flygplatsen just da flygplanet havererade. Samtidigt larmades JRCC
genom att flygplanets nodsandare aktiverades automatiskt. Den forsta
ambulansen var framme pa platsen ca kl. 15.30, vilket var elva minuter
efter larmet. Ovriga raddningsresurser var pa plats strax darefter och
den skadade piloten och den lattare skadade passageraren blev snart
forda till sjukhus.

Haverikommissionen kan konstatera att raddningsresurser snabbt var
pa plats och att insatsen som helhet forefaller ha fungerat val.

2.2.2  Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Bade piloten och passageraren anvande de fyrpunktssakerhetsbalten
som var installerade pa deras respektive platser i flygplanet. Piloten fick
visserligen omfattande skador i ansiktet och pa en fot och passageraren
fick ytliga skarsar. Med hansyn till olyckans karaktar och de omfattande
skadorna pa flygplanets struktur och nosparti gor dock haverikommis-
sionen beddmningen att det var tack vare baltessystemet som piloten
och passageraren trots allt klarade sig undan annu allvarligare skador.

2.2.3  Framtagning av sidvindens maximala varden for SportStar RTC

Flygplanstypen fick vid certifieringen en maximal demonstrerad sid-
vindskomposant pa 10 knop. Ar 2014 gick Evektor ut med en bulletin
(rev. 32014-03-17) som uppdaterade flyghandboken. Dar angavs en ny
maximal demonstrerad sidvindskomposant pa 18 knop. Framtagningen
av SportStar RTC maximala sidvindsvarden initialt och efter den upp-
daterade Rev 3 foljde EASA:s regelverk och vedertagen internationell
flygprovteknik. Inget har framkommit som tyder pa att den maximala
demonstrerade sidvindskomposanten &r for hogt satt ur ett sakerhets-
perspektiv.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade behorighet att utfora flygningen.

b) Piloten utbildades och fick sina behorigheter i Schweiz.

c) Landskrona Flygklubb &r en av Transportstyrelsen godkénd och
registrerad flygskola for bl.a. utbildning pa den aktuella flygplans-
individen.

d) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med gallande gransknings-
bevis.

e) Piloten hade under veckan fore olyckan utfort tio landningar i vader-
forhallanden med svaga vindar.

f) Kraftiga byiga vindar radde vid tillfallet. Under forsta landnings-
forsoket lag vinden nastan som rak sidvind fran hdoger.

g) Piloten saknade erfarenhet av att utfora landningar pa den aktuella
flygplanstypen i de vaderforhallanden som radde vid tillfallet.

h) Piloten anvénde den s.k. motskevningsmetoden under hela final-
segmentet for att kompensera for sidvinden.

i) Flygparametrarna under landningsvarvet och fram till évergangen
till sattning lag inom ramen for begransningarna i flygplanets hand-
bok.

j) Just fore sattningen fick flygplanet en kraftig rollstérning at vanster
varpa piloten pabdrjade ett omdrag men bibeholl motskevning.

k) Piloten tappade kontrollen 6ver flygplanet i lag fart.

I) Flygplanet rollade at vanster, slog runt och i marken med propellern
och vingarna nér flygplanet befann sig upp och ner och hamnade
slutligen rattvant pa taxibanan.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av de stora korsroderutslagen under det andra om-
draget i kombination med en for lag fart, vilket resulterade i en Gver-
stegring av den vénstra vingen. Detta resulterade i sin tur i ett okontrol-
lerat flyglage och en snabb rollrérelse at vanster (LOC-1, Loss Of
Control In-flight).

Bidragande faktorer till olyckan var:

e Pilotens avsaknad av erfarenhet att flyga flygplanstypen i svara
vindforhallanden i kombination med den kraftiga och byiga sid-
vinden, som lag i néarheten av den for flygplanet maximalt
demonstrerade sidvindskomposanten.

e Avsaknaden av aktuell vindinformation (férutom informationen
fran vindstruten) som kunde ha informerat piloten om att vind-
bystyrkan lag i narheten av den maximala demonstrerade
sidvindskomposanten for flygplanstypen.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.

P& haverikommissionens vagnar
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