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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 mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till hdndelsen 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 bedomning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal 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 galler
att fordela skuld eller ansvar eller rorande 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 i stallet inom
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

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

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och forebyggande 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 23 juni 2019 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen D-ENRJ intréffat vid Hassleholm/Bokebergs flyg-
plats, Skane lan, samma dag klockan 12.35.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordférande,
och Sakari Havbrandt, utredningsledare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: Den tyska olycksutredningsmyndig-
heten Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung (BFU), den amerikanska
olycksutredningsmyndigheten National Transport Safety Board (NTSB) och
Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten. Dokumentation av olycksplatsen har
inhamtats fran polisen som var pa plats.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell

Klass, luftvéardighet

Serienummer
Agare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

D-ENRJ, PIPER PA 18

PIPER PA 18-150

Normal, géllande luftvardighetsbevis
18-7909080

Privat

23 juni 2019, klockan 12.35 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC+ 2 timmar)
Hassleholm/Bokebergs flygplats, Skane
lan,

(position 5608N 1353E, 32 meter dver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind mellan nord
och nordvést 5 knop, sikt > 10 km, inga
moln under 3 000 fot,
temperatur/daggpunkt +21/+7 °C, QNH?
1025 hPa

1

Lindrigt skadad
Betydande
Inga

55 ar, PPL3
470 timmar, varav 83 timmar pa typen
12 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 28

L UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.
2 QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

3 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
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SUMMARY IN ENGLISH

The pilot intended to land on his home field. His normal routine is to practice
short landing by aiming at the 30-meter airport surface ahead of the threshold
to make the flare so that the touchdown occurs after the runway threshold.

After a normal approach, with full flaps and a speed of 60 miles per hour, the
aeroplane was five metres above the field adjacent to the airport surface. The
pilot experienced a sudden loss of lift and brought the stick backwards while
increasing the throttle. However, he could not prevent the wheels from touch-
ing down into the field, which was overgrown with high crop. The ground
contact took place a few metres before the airport surface, and the deceleration
became strong, which led to that the aircraft turned over and ended lying
upside down.

The pilot could leave the aircraft by himself and suffered only minor injuries.

The aircraft model is suitable for short take-off and landing sites, but in order
to be able to use such sites, the pilot must be well trained on short landing.
Against this background, it is understandable that the owner of such an aircraft
practice short landings. However, it is not necessary to use a real obstacle for
such training.

The loss of lift was probably due to a gust from behind which the pilot could
not compensate for.

The accident was caused by the ambition to land short over a real obstacle,
which lead to too small safety margins against unforeseen events such as
sudden wind gusts.

A contributing factor may have been that the pilot did not properly evaluate
the risks of coming in contact with the high crop.
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Faktaredovisning

Piloten avsag att landa pa hemmafaltet efter en flygning till Skanes Fagerhult
och Almhult. Hans normala rutin &r att 6va kortlandning genom att sikta pa
den 30 meter langa strakytan* som ligger fore tréskelmarkeringarna for att
gora utflytningen over straket sa att sattningen sker efter troskeln till banan.

Efter en normal inflygning, med full klaff och en fart om 60 mph®, lag flyg-
planet pa fem meters hojd dver akern som angransar till flygplatsytan.

Piloten upplevde ett plétsligt kraftigt sjunk och forde spaken bakat samtidigt
som han drog pa gas. Han kunde dock inte hindra hjulen fran att ga ner i akern,
som var bevuxen med hég sad. Markkontakten skedde nagon meter fore
straket, varvid uppbromsningen blev kraftig vilket medforde att flygplanet
slog runt och blev liggande upp och ner en bit in pa straket. Piloten kunde sjélv
lamna flygplanet och var endast lindrigt skadad.

Figur 1. Flygplanet efter hdndelsen. Foto: Polisen.

Ett vittne till olyckan ringde till 112 och begav sig till platsen for att bista
piloten. Raddningstjansten var pa plats 20 minuter efter olyckan och piloten
fordes till sjukhus for kontroll.

Det radde kraftig konvektiv® aktivitet under dagen. Konvektion uppkommer
av att solen varmer marken som i sin tur varmer luften ndrmast marken. Né&r
en tillrackligt stor luftméangd nara marken blir varm stiger den uppat eftersom
varm luft ar lattare an kall luft. Nar luften stiger uppat uppstar ett lokalt 1ag-
tryck som maste fyllas av omgivande luft. Detta medfor att luft sugs fran alla
hall till platsen dar luft borjar ga uppat. | praktiken innebar detta att mark-
vindarna vaxlar snabbt i bade riktning och styrka.

4 Strak — flygplatsyta utanfér banan.

5 Mph — miles per hour (engelsk mil per timme)

6 Konvektion — vertikala luftstrommar som uppkommer av att luften narmast marken varms upp och
stiger.
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Om flygfarten minskar, exempelvis genom en vindby bakifran, kommer lyft-
kraften att minska och sjunkhastigheten att 6ka. Detta kan kompenseras med
Okad anfallsvinkel om &n till en viss grans. Detta medfor att ett flygplan plots-
ligt kan sjunka utan att det har stallat’.

Utlatande

Flygplansmodellen &r 1dmplig for sma start- och landningsplatser, men for att
kunna utnyttja sddana krévs att piloten ar vél tranad pa kortlandning. Mot den
bakgrunden &r det forstaeligt att dgaren av ett sddant flygplan trinar pa kort-
landning.

Det dr dock inte nodvéndigt att ha ett verkligt hinder i landningsplatsens borjan
vid sédan traning eftersom man kan anvianda fiktiva hinder pa en flygplats.

Genomsjunkningen berodde sannolikt pa en vindby bakifran som piloten inte
hann kompensera for.

Olyckan orsakades av att ambitionen att landa kort dver ett verkligt hinder
medforde att sdkerhetsmarginalerna mot oforutsedda héandelser sdsom plots-
liga vindbyar, blev for sma.

Bidragande kan ha varit att piloten inte varderade riskerna med att fa kontakt
med den hoga sdden pé ett korrekt sétt.

Sidkerhetsrekommendationer

Inga.

P& haverikommissionens vignar

Ce U

ikael Karanikas 4 Sakari Havbrandt

7 Stall — intréffar nir anfallsvinkeln 4r s stor att luftstrdmmen inte kan folja vingen varvid den tappar
lyftkraft.
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