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Allménna utgidngspunkter och avgrinsningar

Statens haverikommission (SHK) dr en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbéttra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att s& langt som mojligt klarldgga savél hindelseforlopp
och orsak till hindelsen som skador och effekter i Gvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande héndelse
intrdffar i framtiden eller att begrénsa effekten av en sddan hindelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedomning av de insatser som samhéllets
rdddningstjdnst har gjort i samband med héindelsen och, om det finns skil for
det, for forbattringar av rdddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hdnde? Varfor hinde
det? Hur undviks att en liknande hdindelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nir det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Frigor om skuld, ansvar och skadestand handldggs inom rittsvisen-
det eller av t.ex. forsdkringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingér inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar rdddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dir. Inte heller utreds samhaéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshdndelser regleras 1 huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor. Utredningarna
genomfors 1 enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrittades den 22 juli 2020 om att ett allvarligt tillbud med en Piper
PA-28 med registreringsbeteckningen SE-KIU intréffat p4 Goteborg/Séve flyg-
plats, Viastra Gotalands 14n, samma dag k1. 19.17.

Tillbudet har utretts av SHK som foretritts av Jonas Béckstrand, ordférande,
Gideon Singer, utredningsledare, Hékan Josefsson, operativ utredare, och
Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Niclas Bergling och Magnus Axelsson
deltagit.

Fo6ljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfartsorganisa-
tionen (ICAO), Europeiska byran for luftfartssdkerhet (EASA), EU-kommis-
sionen, Transportstyrelsen och den amerikanska haveriutredningsmyndigheten
(NTSB).
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten, ACR:s personal, flygplatsdgarens verk-
samhetsansvarige och flygsidkerhetskoordinator. GPS-data har inhdmtats fran
pilotens ldsplatta och radardata fran Flight Radar 24. Radiotrafikinspelningen for
hiindelseperioden har inhimtats frin ACR'. Bilder och video av hiindelseplatsen
har dokumenterats med SHK:s dronare.

Avgrinsningar

Haverikommissionen har inte undersokt flygplanet tekniskt med hansyn till att
inga fel eller skador rapporterades och att flygplanet flog vidare innan haveri-
kommissionen var pé plats. Hindelsen har utretts endast med utgdngspunkt i de
forhallanden som radde vid tillfallet och inte t.ex. for flygférhdllanden under
morker.

Ett haverisammantridde holls den 14 oktober 2020. Vid mdtet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.

I ACR (Aviation Capacity Resources AB) — det bolag som bedriver flygtrafikledning bl.a. vid Géteborg/-
Save flygplats.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvardighet

Serienummer
Agare
Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord:
Besittning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

SE-KIU, PA-28

PA-28-181

Normal, luftvardighetsbevis och gillande
granskningsbevis (ARC)?

2890133

Nordvistra Skanes Flygklubb
2020-07-22, kl. 19.17 1 dagsljus
Anmérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Under landning fore bana 01 pa
Goteborg/Séve flygplats, Vistra
Gotalands lan,

(position 57.77N 011.86E, 18 meter over
havet).

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind véstlig
15-20 knop, sikt >10 km, molnfritt,
temperatur/daggpunkt +18/+10°C, QNH*
1015 hPa.

1

1

0

Inga

Inga

Inga

27 &r, PPLS
102,5 timmar, varav 10,9 timmar pé

typen

10,9 timmar, varav 10,9 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 26, varav 26 pa typen

2 ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvirdighet.
3 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid vérlden dver.
4 QNH - hojdmétaren instilld sa att héjden dver havsytans medelnivé erhélls nir man befinner sig p&

marken.

3 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Flygningen var en distansflygning fran flygplatsen 1 Hoganis till Goteborg/Séave
flygplats och tillbaka. Fore flygningen kontaktade piloten tornet och begirde
PPR-tillstdnd for ankomsten enligt de publicerade rutinerna. Bana 01/19 pa
Goteborg/Save kortades ner fran 2 039 till 1 085 meter vid arsskiftet 2016/2017.
Den avstingda delen av bana 01 &r ca 500 meter lang, beldggningen ar hel och
originalmarkeringarna finns kvar men synbarheten av dessa ar svag. Utdver
dessa markeringar finns tre stora vita framtrddande kryss jamt fordelade ldngs
strackan samt ett staket som dr placerat 160 meter sdder om den nya troskeln.

Flygplatsen dr kontrollerad och hade en aktiv flygtrafikledare i tjdnst. Piloten
hade tidigare utbildat sig till privatpilot (PPL) pa Goteborg/Save mellan 2012
och 2013. Darefter hade hen flugit till och frén flygplatsen fram till hosten 2016.

Inflygningen gjordes med en sjunkhastighet som motsvarar tre graders glidbana
med endast smé variationer. Landningen utfordes 1 borjan av den belagda ytan
inom det avstingda kryssmarkerade omradet. Piloten fick stopp pé flygplanet
cirka tio meter fran betonghindren med nosen i banriktningen. Piloten var
oskadd. Inga skador uppstod heller pé flygplanet.

Haverikommissionen kan konstatera att hindelsen var en upprepning av nagra
tidigare tillbud med liknande karaktir pa samma bana. Trots att atgirder vid-
tagits for att forbattra malningen och hindermarkeringarna har den belagda ytans
totala visuella intryck varit patagligt i den flacka synvinkeln under den direkta
inflygningen frin sdder. Pilotens avsikt i det hér fallet har saledes varit att leta
efter den gamla bantréskeln som enligt dennes mentala modell fortfarande var
den aktuella och sitta ner flygplanet dar.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att piloten hade uppfattningen att banan sdg ut som den
gjorde innan den kortades ner fyra ar tidigare. Detta ledde till att piloten genom-
forde den visuella inflygningen mot den belagda ytans borjan pa ett bansegment
som var avstiangd for flygtrafik och landade f6re den deklarerade banan.

Det totala formintrycket av banan i den flacka synvinkeln, i samband med den
for piloten forvintade banldngden, blev formodligen ett visuellt utmérkande drag
som var mer pdtagligt dn de vita kryssen.

Flera faktorer kan ha bidragit till tillbudet:

¢ Piloten hade tidigare utbildat sig pd Goteborg/Save nér banan var i sin fulla
langd och var séledes vl bekant med de forutséittningar som gillde vid den
tidpunkten.

¢ PPR (Prior Permission Required) — forhandsbesked. PPR krivs for alla luftfartyg som inte 4 hemma-
horande pa Goteborg/Save. PPR-forfrdgan sker pA www.ppresgp.se. Luftfartyg som startar pd Géteborg/-
Sdve med annan destination dn Goteborg/Sdve ombeds skicka in fardplan. Ankommande luftfartyg som
inte har G6teborg/Sidve som bas ombeds skicka firdplan fore ankomst.
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e Piloten anslot fran soder vilket ledde till en klarerad direktinflygning till
banan. Den planerade inflygningen till den gamla troskeln, for piloten
beddmd som banborjan, forsvarade identifieringen av den inflyttade tros-
keln pé grund av den flacka vinkeln mot den deklarerade séttningspunkten.

e Markeringarna (bannumret, bantroskeln) innan banan kortades av var
svagt synbara pa kort avstind medan markeringarna fran den nya deklare-
rade banan hade relativt l4g fargkontrast.

¢ Piloten hade inte kontrollerat kartinformationen i andra tillgéngliga plane-
ringshjdlpmedel som Svenska flygfilt eller SkyDemon-applikationen.

e Den tillkommande mentala belastningen som berodde pa att piloten
behovde korrigera for sidvinden under finalen bidrog sannolikt till att
piloten fokuserade pa den gamla bantréskeln och inte omprévade sina
tidigare erfarenheter av Goteborg/Save och bana 01.

Sikerhetsrekommendationer

Haverikommissionen noterar att flygplatsdgaren har vidtagit atgérder for att
information om att en del av den belagda ytan inte langre utgor del av bansystem-
et och att det finns ett staket sdder om den nya troskeln, har forts in 1 AIP
Sweden.

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Analysera och vid behov vidta atgirder for att flygsékerhetsrelaterad
baninformation ska vara tillgidnglig i AIP dven for andra icke instrument-
flygplatser i AIP Sweden. (RL 2021:02 R1)
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SUMMARY IN ENGLISH

The flight was a cross-country flight from the airport in Héganés to Gothen-
burg/Sédve Airport and back. Before the flight, the pilot contacted the tower and
requested a PPR permit for the arrival according to the published routines. Run-
way 01/19 at Gothenburg/Sive was shortened from 2,039 to 1,085 metres at the
turn of the year 2016/2017. The closed part of runway 01 is about 500 metres
long, the pavement is intact and the original markings remain but are vaguely
visible. In addition to these markings, there are three large prominent white
crosses evenly distributed along the paved surface and a fence that is located
160 metres south of the new threshold.

The airport is controlled and had an active air traffic controller on duty. The pilot
had previously trained as a private pilot (PPL) at Gothenburg/Save between 2012
and 2013. After that, the pilot had flown to and from the airport until the autumn
of 2016.

The approach was performed with a sink-rate corresponding to a three-degree
slope with only small variations. The touchdown was at the beginning of the
paved, cross marked, surface within the closed area. The pilot stopped about
10 metres from the concrete obstacles with the aircraft nose in the direction of
the runway. The pilot was unharmed. No damage to the aircraft was observed.

The Accident Investigation Authority conclude that the incident was a repetition
of several previous incidents of a similar nature on the same runway. Despite
measures taken to improve the painting and obstacle markings, the overall visual
impression of the paved surface has been a visually distinctive feature in the flat
view angle during the straight in approach from the south. The pilot’s intention
in this case has thus been to look for the old runway threshold which according
to his mental model was still relevant and to land the aircraft there.

Causes for the incident

The incident was caused by the pilot’s impression that the runway looked as it
did before it was shortened four years earlier. This led the pilot to perform the
visual approach towards the beginning of the paved surface on a runway segment
that was closed off for air traffic and landed before the declared runway.

The overall shape impression of the runway, in conjunction with the runway
length expected by the pilot, was probably a visually distinctive feature that was
more dominant than the white crosses.

Several factors may have contributed to the incident:

e The pilot had previously trained at Gothenburg/Sdve when the runway
was at its full length and was thus well acquainted with the conditions
that applied at that time.

e The pilot approached from the south, which led to a cleared straight in
approach to the runway. The planned approach to the old threshold,
which for the pilot was considered the beginning of the runway, made it
difficult to identify the new displaced threshold due to the flat angle to
the declared touch down area.
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e The runway markings (designator and the runway threshold) remaining
from the runway before it was shortened, were vaguely visible from a
short distance, while the valid markings on the declared runway surface
had a relatively low color contrast.

e The pilot did not check runway charts available on aviation navigation
aids such as the Svenska flygfilt or the SkyDemon application.

e The additional mental strain due to the pilot having to compensate for the
crosswind during the final approach has probably contributed to the pilot
focusing on the old runway threshold and not reconsidering his previous
experiences of Gothenburg/Séve and runway 01.

Safety recommendations

The Accident Investigation Authority notes that the airport owner has taken
measures to ensure that information about part of the paved area no longer being
part of the runway system and that there is a fence south of the new threshold,
has been introduced into AIP Sweden.

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Analyse and, if necessary, take measures to ensure flight safety-related
runway information shall be available in the AIP also for other non-
instrument airports in AIP Sweden. (RL 2021:02 R1)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogorelse for hindelseforloppet

1.1.1  Forutsiittningar

Den aktuella dagen skulle piloten gora en distansflygning fran flyg-
platsen i Hoganés till Goteborg/Sive flygplats och tillbaka, med flyg-
planet, som hen hade hyrt fran Nordvistra Skénes Flygklubb. Flygning-
en skulle utforas enligt de visuella flygreglerna (VFR). P4 morgonen
hade piloten kontrollerat NOTAM’, flygplatsen i AIP® och viderinfor-
mationen som fanns tillgénglig. Flygrutten var ocksé inprogrammerad
1 en lasplatta som fanns ombord.

Fore flygningen kontaktade piloten tornet pa Goteborg/Séve och begir-
de PPR’ enligt de publicerade rutinerna. Flygningen till Géteborg/Séve
startade kl. 18.06 och navigeringen genomfordes pa flygniva 100 (cirka
3 000 meters hojd).

Molnfritt och god sikt 6ver flygplatsen gjorde att den planerade visuella
inflygningen till filtet var lamplig. Prognosen for omradet visade att
vinden var véstlig med byar mellan 15 och 20 knop men 14g troligen
inom flygplanets begrinsningar enligt flygplanets handbok. Brénsle-
méngden ombord uppfyllde gillande krav och flygplanet var lastat
inom tillatna grénser avseende massa och balans.

Flygplatsen var kontrollerad med flygkontrolltjanst, kontrollerat luft-
rum och med en aktiv flygtrafikledare i tjinst. Flygplatsen hade inte
utfardat ndgra NOTAM for den aktuella dagen och AIP for Goteborg/-
Séave (ESGP) inneholl textinformation om banans métt, position, bérig-
het och belysning (ESGP 1-1 AD-2). Ingen karta av bansystemet var
publicerad i AIP. Bana 01/19 pa Goteborg/Siave var fram till 2016,
2 039 meter lang men vid arsskiftet 2016/2017 kortades den davarande
banan ner till 1 085 meter. Den avstdngda delen av bana 01 dr 500 meter
lang och 45 meter bred. Originalmarkeringarna finns kvar och &r syn-
liga pa kort avstand. Utdver dessa markeringar finns tre stora vita fram-
tridande kryss jimt fordelade liangs strickan samt ett staket som &r
placerat 160 meter soder om den nya troskeln.

Piloten hade tidigare utbildat sig till privatpilot (PPL) pd Goteborg/-
Sdve mellan 2012 och 2013. Dérefter hade hen flugit till och frén flyg-
platsen fram till hosten 2016.

"NOTAM (NOtice To AirMen) — viktig information till piloter av tillfillig karaktar.
8 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
° PPR (Prior Permission Required) — forhandsbesked.
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1.1.2  Hiindelseforlopp

Infor landningen pa Goteborg/Séve anropade piloten flygtrafikledning-
en i tornet och fick tillstand att flyga 6ver hamnen pa 1 500 fot mot rak
final bana O1. Efter att ha fatt uppgifter om vinden och landningstill-
stdnd fran flygledaren fortsatte piloten i ungefir samma riktning och
sjonk mot finalen (se figur 1).

Andalen

Figur 1. Sista delen av flygningen fran hamnen till séttningspunkten. Kélla: SkyDemon pa
Google Earth.

Enligt vad som framgér av sensordata fortsatte flygningen med konti-
nuerlig plané fram till séittning (se figur 2). Av hojdprofilen i relation
till tidsmarkeringarna 6ver terrdngen framgar att planévinkeln moter
markniva pa den forsta delen av den avstdngda banan (se figur 3 och 4).

Figur 2. Den vertikala profilen av inflygningen till bana 01. Den mdrka ytan visar hdjden dver
marken. Kélla: SkyDemon pa Google Earth.

Efter sittningen papekade flygtrafikledningen att landningen hade
genomforts pa den avstingda delen av banan, vilket piloten bekriftade
pa radio.
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Figur 3. H6jd 6ver banan pé finalen. Den bla rutan symboliserar den aktiva banan och den roda
den avstidngda delen. Kélla: Pilotens SkyDemon.

Enligt GPS-data fran SkyDemon skedde de sista tvd minuterna av
inflygningen med en hdjdminskning som motsvarar tre graders glid-
bana med endast sma variationer. Farten 6ver marken péaverkas av
vinden och sjonk kontinuerligt frdn ca 100 knop pé 1 000 fots hgjd till
66 knop over troskeln.

Ho6jd och fart dver marken under inflygningen
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Figur 4. H6jd 6ver banan och fart 6ver marken under inflygningen (séttningen till véanster).
Kalla: Pilotens SkyDemon.

Enligt GPS-data fran SkyDemon skedde sdttningen i bdrjan av den
belagda ytan inom det avstingda omradet efter det forsta krysset, var-
efter en gir gjordes &t hoger och sedan dter mot mittlinjen pd den
avstdngda banan. Flygplanet stannade strax sdder om det tredje krysset
med nosen i banriktningen och nagra meter fran betonghindren.

Tillbudet intraffade 1 dagsljus kl. 19.17 och 1 position 57.77N 011.86E,
18 meter 6ver havet.

14 (44)



RL 2021:02

1.2

1.3

1.4

1.4.1

1.5

1.5.1

i )/

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Personskador

Besittning Passagerare Ombord- Ovriga

varande

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

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador
Inga.

Miljopdverkan

Ingen.
Besittningen/personalinformation
Pilotens kvalifikationer och tjinstgoring

Piloten

Piloten, 27 ar, hade PPL med géllande operativ och medicinsk behorig-

het. Vid tillfdllet var piloten ensam ombord.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 2,9 - 10,9 102,5
Aktuell klass 2,9 - 10,9 102,5

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 26.
Inflygning pé klassen gjordes den 13 april 2013.
Senaste PC!'® genomfordes den 25 juni 2020 pa PA-28.

10 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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1.6 Luftfartyget

PA-28-181 ér ett fyrsitsigt, ldgvingat, enmotorigt flygplan utrustat med
en fyrcylindrig kolvmotor med fast propeller och fast landstill. Flyg-
planet dr ungefdr sju meter langt och dess spannvidd &r drygt tio meter
(se figur 5).

Figur 5. Piper PA-28-181 3D skiss. Kiélla: Piper PA-28-181 POH.
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1.6.1 Flygplanet
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w S

Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsér
Flygmassa, kg
Masscentrumlige

Total gangtid, timmar

Piper Aircraft Inc.

PA-28-181

2890133

1989

Max. tilléten startmassa 1 151
Inom tillatna granser

10 050

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motortyp

Antal motorer
Serienummer

Total gangtid, timmar

Lycoming Corp. USA
0-360 AdM

1

2890133

1642

Propeller
Typcertifikatinnehavare

Typ

Sensenich Propeller Manufacturing
Company, Inc.
76 EM 855-0-62

Kvarstaende anmérkningar

Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis

(ARC).

1.6.2  Beskrivning av delar eller system av betydelse for hiindelsen

Sikt framat under inflygningsfasen

Haverikommissionen har undersokt sikten mot banan fran vénstersits
sittande 1 en normal sittposition pd en annan PA-28-181. I samma land-
ningskonfiguration (klaff 40) med tre graders glidbana och med varie-
rande inflygningsfart kunde dven en kort bana pa 600 meter ses i sin
helhet under hela finalen, fram till troskeln utan att sikten hindrades.

Maximal demonstrerad sidvindskomposant

Pilothandboken (POH) for PA-28-181 deklarerar en maximal demon-
strerad sidvindskomposant pa 17 knop. Med den aktuella vinden inklu-
sive byarna lag sidvindskomposanten strax under POH-begriansningen.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind vistlig 15-20 knop, sikt >10 km, moln-
fritt, temperatur/daggpunkt +18/+10°C, QNH 1015 hPa.

Den rapporterade vinden fran tornet till piloten pa finalen var 270 gra-
der, 11 knop med byar upp till 17 knop.

Solens ldge: Riktning 280 grader, solens hojd 18 grader.

Banan var torr.
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1.8 Navigationshjilpmedel

Flygningen foljde visuella flygregler och krdavde inga navigeringshjélp-
medel. Piloten hade en ldsplatta ombord med ett navigeringsprogram
(SkyDemon) som navigeringsstod.

1.9 Radiokommunikationer

Haverikommissionen har tagit del av den radiotrafik som férekom pa
frekvensen for Sdve kontrollzon fran tidpunkten da flygplanet anmalde
sig till dess att flygplanet stod pa marken pd den avstingda bandelen.
Piloten och Sévetornet kommunicerade pa svenska och forutom flyg-
planet s& fanns det dven ett annat flygplan pé frekvensen som gjorde
start- och landningsévningar. Besdttningen i detta flygplan kommuni-
cerade pa engelska med Sévetornet. Piloten i SE-KIU fick ett tidigt
landningstillstind av flygledaren. Radiotrafiken var lugn och gav ett
intryck av en lugn trafiksituation med l4g verksamhet. Inga anmairk-
ningsvirda detaljer har framkommit vid analysen av radiotrafiken. Det
forekom ingen kommunikation rérande banans utseende eller begrins-
ningar pd bansystemet fran vare sig piloten eller fran flygledaren i
tornet.

Fo6ljande kommunikationsinnehall mellan piloten och flygtrafikledaren
registrerades infor landningen med referens till tiden for séittningen:

8 min Forsta kontakt med tornet

4 min Over hamnen 1500 fot

2 min Vindkontroll

1 min Klar landa

0 Fel landningsplats meddelats

1.10 Flygfiltsdata

1.10.1 Flygfiltsdata vid tiden for hindelsen

Flygplatsen hade status som certifierad icke instrumentflygplats enligt
AIP!' Sweden. Av de femtiotal flygplatser som &r beskrivna i AIP
Sweden finns det ytterligare tvd flygplatser med icke instrumentflyg-
plats status.

Goteborg/Save presenteras 1 AIP Sweden under AD 2 i form av ett text-
dokument samt en tillhdrande VAC!'>-karta. Ingen detaljkarta Sver
faltet fanns presenterad i AIP AD 2 for Goteborg/Save eftersom flyg-
platsen inte dr ndgon instrumentflygplats.

11 AIP (Aeronautical Information Publication) — en publikation for luftfarten.
12 VAC (Visual Approach Chart) — visuell inflygningskarta.
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I textdokumentet under sektion ESGP 2.10 Aerodrome obstacles, fanns
inga hinder beskrivna. Under sektion ESGP 2.12 Runway physical
characteristics beskrevs bana 01 med dimensionen 1 085 x 45 meter
och strikets'? dimension till 1343 x 80 meter. Under sektion 2.13
Declared distances beskrevs for bana 01, LDA' till 1 085 meter och
TORA® till 1205 meter med ett fortydligande att startstriickan inklu-
derar en forlingning med 120 meter.

Flygfiiltsdata ur andra publikationer och kidllor

Detaljkartor over féltet pa Goteborg/Séve fanns presenterade 1 andra
kommersiella publikationer. Nedan foljer tre exempel pa saddana kart-
presentationer.

Goteborg/Save fanns presenterad i Svenska flygfdlt och har en kart-
beskrivning (se figur 6), Jeppesens kartpresentation av Goteborg/Sive
(se figur 7) och i lasplattans SkyDemons kartpresentation av Goteborg/-
Save (se figur 8).

GOTEBORG/SAVE SVENSKA FLYGFALT
ESGP Ligiven av KSAB
Radiofrekvensikanal SAVE Twr: 119.055 e 291

Hijd S0 R/18m LDA 01119 1088m TORA 01: 1208m TORA 19: 1223m woww pliatshap sa

VIKTHG INFORMATION
& PPR e plls uftlartyg som & bt hemmahdeands pd Sdve. AGAREBRLKARE Hinda
PR via b COTBE00 B0 ol 4
® Loty S SUPLE S Med AAan SSEG AN Sive e Fhuelacednnt Al E
crpbarily. duichay i Birdplan Sk pmerd 1 ‘:‘r;”(:‘:";;:"llj‘x - g{g’.ﬂ LT A
s T LL, 2
® Bana 01718 shingd ndr ATS de stngl (ider | AIF eer MOTAM] | TELEFON SHivbatiining Shallieciud
& TGL ondaet sidin 8 fygplen hommahBoands pi S Svensk Pilobulbiidning | JET A%
For dongs TGL @ dagar 08-200LT, Liv, sin och aigasg | 09192 5505 L:M;lﬁ:m g
DE-1ELT. TGL & af-aig B radagar efer 16LT Asrohlubban | Gateborg | anked it
TGL Ar e tilined pd i, PRGN, [ENAgEn 031.82 81 00
ekt hmmptitindidagnn, sediommarntion sl undir hidgen | Chalmers FiX Biluthyrring
# Uncvik buligrihnalan orrrdtan. B] Ligre an 2000 1 LESL kring 031-02 50 51 .
<anirly delama av Gisborg om s & knvs ki stan & landning | FALTYTA Ll
» lengnan VER-wafik mod Bdda Bygplnn ooh bellogter Asaly Gty Aot Hotel
oaorn G31-790 15 00
BELYSNING ax
® ‘Vinderid: Banan yibehandlas o och inga bromsvieden miss Backanishus Midsikes
anikantsius Harind sl
ey beanngs: 1113 = MAG 002 1 182

L

Figur 6. Goteborg/Sdve i svenska flygfalt. Kdlla: Svenska flygfilt.

13 Strak — faststillt omridde som omger en bana, dess utrullningsomrade och omrade for startforlingning
och som é&r avsett for att reducera risken for skada pa flygplan som oavsiktligt limnar banan. TSFS

2019:26.

14 LDA (Landing Distance Available) — tillgéinglig landningsstricka.
15 TORA (Take off Run Available) — tillginglig startstriicka.
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Figur 7. Goteborg/Séve i Jeppesens kartunderlag. Kélla: Jeppesens under-

lag fran Sdve Flygplats Drift AB.
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= Goteborg/Séave Airfield SEely

6,8 nm NW Giteborg LAV 114,600 284° /15 nm w=r+ == =eee
N574632 E0115214 (E4,2°)
59 ft (2 hPa)

| 18k, 690 m |

Generated by SkyDemon on 2020-08-12 09:21 Z. Valid until 2020-08-13.

Figur 8. Goteborg/Save i SkyDemons kartunderlag (anvéndes av piloter i
luften). Bild: Hoganis flygklubb.

1.10.3 Flygfiltdata fore arsskiftet 2016/2017

Bana 01/19 pa Goteborg/Séve var fram till 2016, 2 039 meter 14ng (se
figur 9). Vid arsskiftet 2016/2017 kortade Goteborg/Sive ner den da-
varande banan till 1 085 meter, detta till f6ljd av nedgraderingen av
flygplatsen som déa pagétt sedan vintern 2014/2015. Bana 01 kortades
ner med ca 800 meter. Visuella hjdlpmedel justerades och installerades
efter den nya banldngden. Fastighetsdgaren hyrde ut den stingda delen
av banan 01 till ett foretag som testkor vagfordon. Ett staket monterades
rakt 6ver banan ca 160 meter sdder om den nya troskeln till bana 01 {or
att sdkerstélla att inga obehdriga vigfordon betrdder flygplatsomradet
och att inga flygplan betréder den yta som hyrs ut och &r avstiangd.
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Figur 9. Utklipp ur AIP kartan fran mars 2016. AD-2 ESGP 2.1.
Bild: Historisk AIP Sweden fran Séve Flygplats Drift AB.

1.11 Fird- och ljudregistratorer
Varken féardregistrator (FDR) eller ljudregistrator (CVR) var installerad
1 flygplanet och detta var heller inget krav for denna typ av luftfartyg.

1.11.1 Fiirdregistratorer (GPS'®)
Flygplanet var inte utrustad med nagon GPS-enhet. Piloten hade dock
en bérbar ldsplatta med GPS med en installerad mjukvaruapplikation
for navigering (SkyDemon). Haverikommissionen har tagit del av data

fran enheten.

16 GPS (Global Positioning System) — globalt positioneringssystem, dven kallat satellitnavigationssystem.
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1.12 Plats for handelsen

1.12.1 Plats for hindelsen

Landningen skedde helt utanfor det deklarerade banomradet. Vid
haverikommissionens besok pa platsen syntes dickspar lings en stor
del av den avstdngda banan. Flygplanet stannade mindre &r 10 meter
fore betonghindren och séder om flygplatsstaketet (se figur 10 och 11).

Figur 10. Slutpositionen i landningsriktningen med betonghindren pa krysset och staketet efter
krysset. Langre fram syns troskeln for bana 01.

en u efeiliga slutpostin av ﬂgpaet.

Figur 11. Sikt norrut
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Den avstéingda delen av bana 01 var 500 meter lang och 45 meter bred
1 den sddra delen av banan. Beldggningen &r hel och originalmarkering-
arna finns kvar men har blekts under aren. Utover dessa markeringar
fanns tre stora vita kryss jimt fordelade ldngs strackan (se figur 12). I
borjan och slutet av den avstdngda strickan fanns ett antal betonghinder
(suggor med metallhinder) placerade i en bigform i1 mitten av den
belagda ytan (se figur 10 och 11).

Figur 12. Kryssmarkeringarna fran luften (de tva nordligaste). Landningen skedde fran vénster
till hoger i bilden. Kalla: Save Flygplats Drift AB.
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1.12.2 Luftfartygets position

Flygplanet stannade pé den belagda och avstingda delen av banan séder
om bantroskeln. Flygplanets position dokumenterades av ett forbi-
passerande flygplan strax efter hindelsen (se figur 13). Flygplanet var
positionerat pa mittlinjen och nagra meter fran betonghindren och utan-
for flygplatsens avgriansande staket.

Figur 13. Bild tagen fréan ett forbipasserande flygplan. Publiceringstillstand formedlat via ACR.

1.13 Medicinsk information

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

Piloten har uppgett att det inte fanns nagra mentala eller fysiska moment
som kan ha stort denne fore eller vid tillfallet for hédndelsen. Piloten har
emellertid uppgett att hen upplevde sjdlva inflygningen och landnings-
proceduren som till viss del mentalt belastande. Hen har vidare uppgett
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att den dverraskande plotsliga upptickten av att det fanns kryss pa den
tidigare banstrickningen i kombinationen med den redan befintliga
belastningsnivan kan ha bidragit till att hen inte kunde korrigera sin
flygbana som avsett, dvs. ta sig forbi kryssen och landa pa den 6ppna
delen av landningsbanan.

Piloten har uppgett att hen inte har ndgot behov av glasdgon eller pa
ndgot annat sétt har nedsatt syn.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Riiddningsinsatsen

Var inte aktuell vid hindelsen.

Nodsiandaren (ELT!7) aktiverades inte.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvindning av bilten

Var inte aktuell vid hindelsen.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

Avstandet mellan den gamla troskelmarkeringen for bana 01 och den
inflyttade nu géllande troskeln for banan var 760 meter.

Haverikommissionen har tagit ett foto pa banan pa ett avstind av
1 210 meter till gdllande troskel. Bilden &r tagen pa en hojd av 56 meter.
Synintrycket pd fotot motsvarar 2,7 graders glidbana mot den géllande
troskeln (se figur 14).

Normal glidbana infor landning dr tre grader och detta innebér att ett
flygplan som befinner sig pa ett avstdnd av 1 210 meter fore troskeln
ska ligga pa 63 meters hojd for att folja den normala glidbanan.

Det innebér att om flygplanet har gjort inflygningen mot den avstidngda
troskeln till bana 01 har det ddrmed medfort att flygplanet haft en flack-
are vinkel mot den géllande troskeln. Flygplanet har da pé ett avstdnd
av 1 210 meter fran gillande troskel varit pa en hojd av 24 meter. Det
innebdr att vinkeln och synintrycket mot den géllande troskeln var
1,14 grader vid detta tillfdlle (se figur 15).

7 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nodsdndare.
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Figur 14. Skiss pa hur glidbanan forhaller sig till en inflygning mot den avstédngda banan.

Figur 15. Foto fran 56 meters hojd pé avstand 1 210 meter till géllande troskel.

1.16.1 Miitning av diickspar lings landningsstréickan

Lings landningsstrickan pa den avstingda delen av banan kunde
haverikommissionen identifiera tydliga spar efter flygplanets dack.
Vinsterhjulet ldimnade méarken ndstan fram till slutpositionen medan
hogerhjulet endast lamnade korta streck.
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Figur 16. Identifierade déckspar fran flygplanet pa den avstéingda delen av banan.

Mirkena efter ddcken indikerade att flygplanet efter sittningen girade
hoger for att sedan gira tillbaka till mittlinjen.
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Spérvidden mittes till 3,10 meter vid position "Déck 3" och ”Déck 4”
(se figur 16) vilket motsvarar sparvidden pa en PA-28 som ar 10 fot
(ca 3 meter). Den avstingda delen av banan hade inga andra mirken
fran flygplansdack (se figur 17).

Figur 17. Ddckspar som bedoms hérrdra fran handelsen. Avstdndet mellan sparen dverensstam-
mer med avstdndet mellan hoger och vénster hjul pa en Piper PA-28.

1.17 Berorda aktorers organisation och ledning

1.17.1 Gdéteborg/Sives flygplatsorganisation och séikerhetsledningssystem

Goteborg/Save dgs av Sdve Flygplats Drift AB och trafikeras dels av
polisen, ambulanshelikopter och Sjofartsverket dels av allminflyg,
vilket bl.a. innefattar, skol-, privat- och taxiflyg.
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Flygplatsen tillimpar Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
(TSFS 2019:20) om sdkerhetsledning av godkand flygplats. Det innebar
bl.a. att man har ett dokumenterat system for sékerhetsledning. Man
anvinder sig av kvalitets- och flygdrifthanteringssystemet QOMS!'®, dir
ett sikerhetsledningssystem (SMS) &r en integrerad del. Risken for den
aktuella typen av hdandelse ingar 1 fokusomradet Runway/Taxi incursion
men omrédet utanfor flygplatsens bana och mandveromrade har inte
specifikt behandlats 1 systemet.

Flygplatsen ansvarar for att sdkerstdlla att underlagen for IAIP Sverige
och Svenska flygfilt ar aktuella och ligger 1 fas med pagaende eller drift-
satta projekt samt andra infrastrukturella fordndringar.

1.17.2  Flygtrafikledningens organisation och siikerhetsledningssystem

Goteborg/Saves flygtrafiktjanst drivs av ACR och bestar av flygplats-
kontroll (TWR) med en flygtrafikledare i tjanst. Flygtrafikledningen
godkdnner ansdkningar om forhandsbesked (PPR) om landning efter att
saddana ansokningar gjorts via mail.

Driften i tornet sker enligt ACR:s sidkerhetsledningssystem (SMS) och
beskrivs i en central och en lokal drifthandbok. I den centrala delen
framgér generella krav for flygtrafiktjéinst, SERA', ICAO-dokument
m.m. och i den lokala drifthandboken finns lokala tillimpningar. Det
finns ingen riskmatris i SMS efter att EU-forordningen 2017/373 ersatte
1035/2011 den 2 januari 2020 och anger de krav som en certifierad
leverantor av flygledningstjénst (ANSP)*° ska leva upp till.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Banmarkeringar

Banmarkeringarna dokumenterades av haverikommissionen under
motsvarande védder- och ljusforhéllanden som de som géllde vid tid-
punkten for tillbudet (se figurl8). Originalmarkeringarna for troskeln,
mittlinjen, bannummer och avstdndsmérken syns svagt.

18 QOMS (Quality & Operations management system) — kvalitets- och operativt ledningsystem.
19 SERA (Standardised European Rules of the Air) — standardiserade europeiska regler i luften.
20 ANSP (Air Navigation Service Providers) — leverantdrer av flygledningstjinster.

30 (44)



R bl Statens haverikommission
RL 2021:02 *4] ’IK Swedish Accident Investigation Authority

Figur 18. Markeringarna pa den avstdngda delen av bana 01 som syntes fran dronaren.

Foljande text beskriver hur en bana ska vara markerad och &r himtad ur
teoriutbildningen for PPL-piloter:

Markeringar pad en landningsbana ska vara av vit fdarg. Beroende pad
banans klassificering kan markeringarna variera bdde i utseende och
hur mdnga som anvdnds. En markering som ska finnas pd en hdardgjord
yvta dr bannamnet som skrivs ut med de tvd forsta siffrorna i banans
magnetiska riktning. Dessutom ska en markering goras for banans tros-
kel, alltsa ddiir banan borjar. Om tréskeln dr inflyttad pa den hdrdgjorda
yvtan ska markeringar géras bakom tréskeln. Om delen innan den in-
flyttade tréoskeln kan anvindas for antingen start eller utrullning efter
landning ska detta markeras med en pil. Om banan inte kan anvindas
for nagonting markerar man detta med ett X.

1.18.2 Staketet

Efter att banan forkortades 2017 uppfordes en staket 2018 som &r
placerat 160 meter sdder om den nya troskeln. Staketet dr en del av det
omgardande stingslet runt bansystemet som skiljer airside fran land-
side pa flygplatsen. Staketet bestar av stolpar och nit och bildar ett
ogenomtringligt hinder for personer och storre djur. Stolparna malades
med vit/roda markeringar i samband med forstirkningen av banmarke-
ringarna 2019 (se figur 19).
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Figur 19. Staketet som skiljer airside fran landside 160 m soder om troskeln bana 01.

1.18.3 Regelverket for markering pd flygplatser

Regelverket for markering av avstingda ytor

En avstdngningsmarkering ska finnas pd banor eller taxibanor som &r
helt eller delvis stingda for alla luftfartyg. Avstingningsmarkeringar
ska finnas pa banor eller taxibanor som temporért dr helt eller delvis
stingda. P4 banor ska avstingningsmarkeringar placeras vid varje ban-
dnde eller vid den delen av banédnden som &r stingd. Avstangningsmar-
keringen pa en bana ska ha en form av ett vitmalat kryss med dimen-
sionen 36 x 14,5 meter och en linjebredd pa 1,8 meter.?!

Banan var markerad enligt foreskrifterna for hur en stingd bana ska
vara markerad.

Regelverket for markering av hinder

Det ska finnas stingsel pa en flygplats for att forhindra att djur som ar
stora nog att utgora en fara for luftfartyg ska kunna ta sig in pa fard-
omrédet, och forhindra obehdriga personer fran att oavsiktligt ta sig in
pa ett omrade pa flygplatsen som inte ér avsett for allménheten.?

Stangslet som gar tvars dver den gamla bana 01 &r inte ett hinder som
genomtriinger ndgon av de hinderbegriinsande ytorna p4 bana 01.%

2120-22 §§ Transportstyrelsens foreskrifter och allmidnna rdd (TSFS 2019:24) om visuella hjilpmedel for
navigering pa flygplats.

2228 § Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2019:23) om utrustning och installationer
pa flygplats.

23 Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rdd (TSFS 2010:134) om hinderbegrinsande ytor, begriins-
ning och borttagning av hinder pa flygplats.
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Stingslet dr markerat och mélat enligt foreskrifterna for hur hinder ska
vara markerade®*

1.18.4 Human factors aspekter

Pilotens tidigare flyghistorik pa Goteborg/Sdve flygplats

Piloten pabdrjade en PPL-utbildning baserad vid Goteborg/Sidve pa
hosten 2012. Piloten hade darfor mer dn 60 timmar tidigare erfarenhet
av att flyga till och frdn Goteborg/Séve. Efter att utbildningen var klar
hosten 2013 har piloten senast fore handelsen besokt flygplatsen fyra ar
innan hiandelsen. Vid det tillfillet hade banan dnnu inte kortats av.

Piloten har uppgett att hen infor forberedelserna for den aktuella flyg-
ningen inte hade uppfattat att banan hade kortats av. Hen var darfor av
uppfattningen att hela den tidigare banldngden var tillgidnglig for land-
ning.

Mentala modeller

”Mentala modeller” dr ett satt att beskriva hur ménniskor skapar repre-
sentationer av kunskap. Begreppet formulerar ett sétt att beskriva hur
ménniskor tdnker, resonerar och analyserar sin omvérld. En mental
modell &r en individs uppfattning av en specifik uppsattning av omstin-
digheter. Det kan handla om hur vi uppfattar att véirlden fungerar, hur
den ser ut och vad vi kan forutse utifrdn hur véra mentala modeller &r
uppbyggda. Nér vi tar beslut forlitar vi oss pd den information som finns
tillgénglig 1 de mentala modeller som vi har formulerat. Informationen
1 vara mentala modeller byggs hela tiden pd med nya upplevelser, vilket
innebdr att modellerna dr dynamiska och alltid fordnderliga. Samtidigt
ar mentala modeller mycket kraftfulla, och upplevelser som &r motstri-
diga kan vara svara att acceptera och omedelbart inordna i de tillgéng-
liga mentala modellerna.

Konfirmeringsbias

Begreppet “konfirmeringsbias” (Confirmation Bias) anvinds for att
beskriva ett fenomen dér vi tolkar, soker eller minns information i vér
omgivning som 1 sin tur stottar eller bekréftar vara egna uppfattningar.
Konfirmeringsbias ér ett vanligt forekommande fenomen som paverkar
hur vi tar beslut. Beslutsprocessen &r 1 stor utstrdckning beroende av
tidigare erfarenheter eller mentala modeller. Utan tidigare erfarenheter
blir beslutsfattandet langsamt och belastande, och det skulle under en
sddan fOrutsittning innebdra att alla beslut behdver dvervdgas och
analyseras i detalj innan vi kan formulera ett beslut. Med stod av
mentala modeller, dvs. det informationssystem vi har byggt upp, kan
beslutsfattandet ske mycket snabbare och effektivare. Situationer vi har
erfarenhet av &r enklare att hantera, och vi vet 1 stor utstrackning vilka

24 Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2019:22) om markering och ljusséttning av
foremal som genomtrianger flygplatsers hinderbegrénsande ytor.
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handlingar som leder till gynnsamma resultat. Fenomenet leder emel-
lertid ibland till situationer dér vi pa ett 6verdrivet och felaktigt sétt
tolkar ny information sé att det stimmer Gverens med vara egna upp-
fattningar. Situationer dér vi t.ex. upplever en hog mental belastning ar
sarskilt kénsliga for det har fenomenet.

Visuellt utmdrkande drag

”Visuellt utmérkande drag” (Visual Salience/Visual Distinctiveness) ar
ett begrepp som anvénds for att beskriva varfor vissa visuella objekt
kan sdgas ha mer utméarkande drag &n andra. Begreppet beskriver objekt
som leder var uppmirksamhet och ligger till grund for var forstéelse av
vara synintryck. Inom perceptionsteori brukar man prata om tva olika
perceptionsmodeller, nimligen “bottom-up” eller ’top-down”. Bottom-
up dr nagot forenklat en teoribildning som sager att vér perceptions- och
forstaelseprocess byggs upp av detaljer som sedan skapar en forstéelse
for helheten. Top-down-teori siger att det dr de dverordnade kognitiva
processerna (bl.a. innefattande minnesfunktionerna) som skapar
mening genom att vi ser helheten forst. Visuellt utmérkande drag kan
som teoribildning beskrivas utifrdn bada perspektiven. Utifran ett
bottom-up-perspektiv kan uppenbara och utmérkande foreteelser sédgas
ha en perceptuell egenskap som gor att blicken leds just dit. Det kan
vara att man anvidnder en tydlig signalfirg eller anvéinder tydliga
kontraster mellan olika objekt. Top-down-processen kan emellertid
vara kénslig for konfirmeringsbias. I vetenskapliga studier har forsoks-
personerna fatt uppgiften att fokusera pd en specifik uppgift eller
stimuli, dvs. att de har styrts till att anvinda en top-down-orienterad
perception. Detta har bl.a. resulterat i att de missar saker eller handelser
som dr uppenbart synbara och har visuellt utméarkande drag. Fenomenet
kallas “ouppmérksammad blindhet” (inattentional blindness).

1.18.5 Flygtrafikledarens sikt mot den avstingda delen av banan

Enligt flygtrafikledarna som tjanstgor i tornet syns hela den belagda
delen av bana 01 fran tornets tjdnstgoringsposition utan nagra sikt-
hinder. Vid ett besok 1 tornet kunde haverikommissionen dokumentera
siktférhdllanden under liknande véder- och ljusférhéllanden som de
som radde vid hindelsen (se figur 20). Enligt flygtrafikledaren hénder
det ibland att piloter viljer att flyga lagre &n den nominella glidbanan
infor landning pa bana 01.

34 (44)



R bl Statens haverikommission
RL 2021:02 %] ﬂl( Swedish Accident Investigation Authority

Figur 20. Utsikt fran flygtrafikledarens position mt den stéingda delen av banan. Den rodmar-
kerade ringen visar att hela den belagda delen syns frén tjénstepositionen. Pilen markerar rikt-
ningen for bana 01. Markeringarna tillagda av SHK.

1.18.6 Liknande hindelser

Den 9 juni 2018 rapporterades en héndelse till Transportstyrelsen fran
en pilot som var pa tillfélligt besok pd Goteborg/Save. Rapporttexten ar
foljande:

"Pd Sdve som har éppnat upp for utomkommande trafik har man pd
bana 01 satt upp ett stingsel i hojd med den inflyttade troskeln. Under
Aeroklubbens 100 ars jubileum pd l6rdagen sdg jag 2 flygplan som fick
gora pddrag for att komma over stdangslet - som syns MYCKET daligt
fran luften. En ny pilot, som kommer till Sive for forsta gangen - kanske
med turbulens, sidvind, master i samma hojd som han flyger, ser den
stora asfaltbanan och tinker kanske inte pad/ser inte att tréskeln dr
inflyttad. En MYCKET tydligare markering av att tréskeln dr inflyt-
tad/en stor, bred linje i avvikande fdrg eller, ett starkt firgat staket -
skulle hjdlpa. Information i Svenska flygfdlt borde vara tydlig - tornet
borde ocksda informera om att tréskeln dr inflyttad i samband med
landing-clearance.”

Den 11 februari 2019 upprittades en s.k. direktanmélan hos flygtrafik-
ledningen ACR betrdffande ett ankommande flygplan som forsokte
landa fore troskeln pa bana 01. Rapporttexten dr foljande:

"OY-NRK kommer in HJU och klareras till finalen 01. Vil pa final dr
han tur 1 och ges landningsklarering. Eleven i FL position uppmdrk-
sammar att O-NK dr pd vdg att landa pa gamla banan fore troskel och
staketet. Eleven initierar direkt padrag och piloten lyfter upp nosen och
kommer over staketet och utfor en normal landning pd rdtt plats.”

"Saken tas med flygplatsen om att forbdttra markeringar pd den delen
av 01 som inte anvinds som bana.”
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1.18.7 Tillsyn pa flygplatsen

Tilltradeskontroll®®> med den forkortade banan genomfdrdes av
Transportstyrelsen januari 2017 utan anmérkningar pa malningar eller
markeringar som har med banan att gora.

Den senaste verksamhetskontrollen som Transportstyrelsen utforde pa
Goteborg/Save var den 3—4 oktober 2017. Resultatet var bra och ingen
anmirkning gjordes pa mélning av rullbana eller liknande. Nésta verk-
samhetskontroll dr planerad men inte faststélld.

1.18.8 Vidtagna dtgdrder

Enligt rapporten Utredning av flygsdikerhetsrelaterad hdndelse fran
flygplatsdgaren Siave Flygplats Drift AB daterad den 25 augusti 2020
har foljande atgirder vidtagits (eller dr planerade i nértid):

e Infort text i mailsvar vid godkénd PPR med information om
stangd/kryssad bana samt staket 160 meter sdder om troskel 01
uppdaterad 2020-07-28.

e Remark 1 AIP om stingd/kryssad bana samt staket 160 meter
soder om troskel 01 inskickat till LFV 2020-08-13, med ikraft-
traddande datum: 5 november 2020.

e Information om stingd/kryssad bana samt staket 160 meter
sOder om troskel 01 pa flygplatsens hemsida inlagd 2020-08-13.

e Oversyn dagermarkeringar pd hela firdomradet utford
2020-08-13.
1.19 Sérskilda utredningsmetoder

Inga.

25 Tilltradeskontroll har gjorts for att verifiera att verksamheten har forutsittningar att kunna bedrivas enligt
gillande foreskrifter/regelverk och verksamhetens beskrivna rutiner (TSL 2016-4714).
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2. ANALYS
2.1 Forutsittningar

Infor den planerade flygningen kontaktade piloten tornet pd Goteborg/-
Sdve och begirde forhandsbesked (PPR) och fick tillstdnd for ankomst-
en enligt de publicerade rutinerna pa flygplatsens hemsida. Det &r oklart
om piloten analyserade vindprognosen med hidnsyn till flygplanets
begrinsningar.

Piloten var ensam ombord och vid landning hade hen en brinsleméngd
som innebér att flygplanets mass- och balansldge 1dg inom de tillatna
granserna.

Enligt piloten kontrollerade hen den tillgéngliga informationen i1 AIP-
Sverige och i gillande NOTAM men sag inte ndgra noteringar eller
beskrivningar som rorde banavstingningen. NOTAM ska bara inne-
hélla information av kortvarig natur. Piloten kontrollerade inte kart-
underlaget 1 Svenska flygfilt, Jeppeson eller SkyDemon-applikationen
ombord. Det &dr bara AIP som betraktas som ett formellt underlag for
planering och som ocksa kan anvédndas av utldndska piloter och i detta
fall deklarerades de korrekta métten av banan. Svenska flygfilt ges
endast ut pa svenska.

Ankomsten fran soder och det rddande trafikliget medforde att en
direktinflygning med passage dver Goteborgs hamn var planerad och
klarerad av tornet pa Goteborg/Séave. En direktinflygning innebér att
piloten far identifiera troskeln och eventuella hinder pa banan fran en
flack vinkel och utan att kunna inspektera hela banans langd 1 detalj.

Tillbudet intrdffade under visuella vdderforhdllanden pd bana 01 pa
Goteborg/Save vid en tidpunkt nér flygplatskontrollen var aktiv. Det
raddande vidret fore och under handelsen innebar att sikten var god och
att det var molnfritt pa de hojder som var aktuella for inflygningen.
Banan var torr och det var klara ljusforhallanden, vilket innebar att
banan och markeringarna kunde identifieras i god tid infor landning.

Viderforhallanden och solens lige i relation till inflygningsriktningen
var inte en forsvarande faktor. Vinden under landningen var ndra men
inom det tillatna for flygplanstypen.

Piloten genomforde landningen med 40 graders klaff vilket enligt
haverikommissionens referensflygning i en annan PA-28 medger
obehindrad sikt §ver en bana med en normal inflygningsattityd.

Piloten hade PPL-behorighet med gillande operativ och medicinsk
behorighet och hade genomfort ett relativt stort antal landningar med
flygplanstypen de senaste 90 dagarna och hade flugit ca tre timmar det
senaste dygnet. Piloten hade flugit totalt dver hundra flygtimmar sedan
utbildningens borjan 2013.
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2.2 Tillbudet

Infor landning pa Goteborg/Save etablerade piloten radiokontakt med
flygtrafikledningen i tornet. Radiotrafiken mellan flygtrafikledaren och
piloten var tydlig och férutom en begéran om repetition av ett med-
delande fanns inte nagra oklarheter. Inflygning och landningstillstdnd
gavs med god tidsmarginal och den Gvriga trafiken bestod av endast ett
flygplan i trafikvarvet. Det enda som sas pa radio om den avstidngda
delen av banan var efter landningen nér flygtrafikledaren papekade
misstaget och piloten bekriftade det.

GPS-data visar att flygplanets flygbana hela tiden riktade sig mot borjan
av den avstidngda delen av bana 01.

Flygplanets fird pa banan och dickspér dr som kan forvintas vid en
landning 1 moderat sidvind fran vinster. Dackspéren visar att piloten
borjade bromsa strax fore det andra vita krysset, vilket formodligen
berodde pé pilotens upptickt av hindren och staketet framfor sig.

Den rapporterade vinden pa 270 grader, 11 knop med byar upp till
17 knop vid tiden for héndelsen i relation till banriktningen 1ag inom
den for flygplanstypen hogst demonstrerade sidvinden pd 17 knop. Sid-
vinden dkade dock arbetsbelastningen for piloten. Solens ldge var inte
en inverkande faktor.

Banan var av sddan kondition att ett normalt landningsforlopp kunde
genomforas.

Piloten 6vervégde inte ett omdrag pé grund av att upptéickten av hindren
kom sent och efter att piloten mentalt hade 6vergatt till bromsfasen.

Flygledaren hade obehindrad sikt dver banan inklusive den avstingda
delen. Under sjdlva landningen var flygtrafikledaren upptagen med att
folja det andra flygplanet i varvet och sag inte sjdlva hindelsen.
Haverikommissionen ser inga avvikelser frdn normal trafikledning med
en flygtrafikledare 1 tjénst.

2.3 Banans utformning och mélning

Avstingningsmarkeringar hade malats pa den avstidngda banan i sam-
band med att banan forkortades 2017. Dessa avstidngningsmarkeringar
hade senare forstarkts under 2019 efter ett tillbud med ett mindre flyg-
plan som varit néra att landa pa den avstdngda delen. Vid forstarkningen
av avstdngningsmarkeringarna forstirktes kryssen men inte den géllan-
de troskeln som beholl sin tidigare mélning.

Flygplanet gjorde en inflygning mot den avstingda troskeln till bana 01
med en glidbana pa néra 3 grader. Eftersom den géllande troskeln ligger
760 meter ldngre fram innebidr det att ju ndrmare flygplanet kommer
den ténkta sdttningspunkten sd minskar vinkeln och synintrycket mot
den géllande troskeln till bana 01. Detta kan innebéra att det blir svarare
att se troskelmarkeringen. Kryssmarkeringarna syns dock klart fram-
trddande mot omgivningen.
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Staketets dimensioner p nét och stolpar dr mindre jimfort med marke-
ringar pa banan s staketet dr svarare att se pa langa avstand. Vid en
flackare glidbana eller synvinkel kan det ocksé innebéra att det var &n
svarare att se staketet.

24 Publicering av flygfialtsdata

AIP Sweden ar det dokument som en pilot forvéntas 14sa for att ta del
av den information som géller flygningen.

For Goteborg/Siave som ér certifierad som icke instrumentflygplats
kravdes ingen detaljkarta over faltet i AIP AD 2. Underlaget som flyg-
platsdgaren formedlade till AIP-utgivaren uppfyllde de géllande
reglerna.

I textdokumentet i AIP Sweden fanns dock inga hinder beskrivna och
banan beskrevs endast med de nya géllande dimensionerna. Inga for-
tydliganden om att det fanns en avstingd del av banan fanns beskriven
1 AIP Sweden for Goteborg/Séve.

For att fa detaljerad information om féltet och en detaljkarta dver féltet
var man hénvisad till andra kommersiella publikationer. Svenska flyg-
falt ar ett exempel pé en sadan publikation. Svenska flygfilt har dock
en begrinsning genom att informationen enbart &r publicerad pa det
svenska spraket och det medger inte att utlaindska piloter kan forvintas
ta del av den publikationen.

Enligt haverikommissionen kan liknande forhéllanden med en perma-
nent avstingd del av bansystemet forekomma for andra icke instrument-
flygplatser publicerade 1 AIP-Sweden dédr en detaljkarta saknas 1
underlaget.

Betriffande Goteborg/Sive har informationen 1 AIP uppdaterats sa att
den dven omfattar uppgifter om den avstingda delen av banan. I Sverige
finns det tva andra flygplatser i AIP som har liknande status men i fram-
tiden kan flera flygplatser omvandlas frén att vara instrumentflygplatser
till icke-instrumentflygplatser. For att forhindra att liknande hindelser
upprepas rekommenderas Transportstyrelsen att inspektera och vid
behov vidta dtgirder for att flygsékerhetsrelaterad baninformation ska
vara tillgénglig 1 AIP dven for andra icke instrumentflygplatser 1 AIP-
Sweden.

2.5 Pilotens perception av banan

Det har som ovan ndmnts varit pilotens uppfattning att bana 01 sag ut
som den gjorde fyra ar tidigare, dvs. piloten hade inte nadgon vetskap
om att banan hade kortats av. De kontroller som piloten gjorde under
planeringen av flygningen omfattade inte kartunderlag for flygplatsen
och medforde att piloten inte sdg nagon anledning att omprdva den upp-
fattningen.
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Begreppet “mentala modeller” kan anvéndas for att beskriva pilotens
uppfattning om hur bana 01 ség ut vid det aktuella tillfdllet. En mental
modell dr i grunden en mycket kraftfull representation av kunskap. Det
kan vidare konstateras att det dr svart att frangd en sadan representation
och att det sannolikt &r sd att man 1 forsta hand i stillet véljer att soka
information eller ledtradar i omgivningen som stddjer den uppfattning
man redan har bildat. Detta fenomen kallas konfirmeringsbias.

Naér piloten fick 6gonkontakt med bana 01 uppfattande hen kryss pé
banan men samtidigt gick det att urskilja den gamla banméalningen och
den gamla bantroskeln strax bakom det forsta vita krysset. Den
sammantagna bilden tyder pé att piloten dven om hen uppfattade kryss
pa banan aldrig fringick eller omprévade den ursprungliga mentala
modellen av bana 01.

Det faktum att glidbanan som ovan ndmnts forblev tre grader och att
piloten sedan satte ner flygplanet i anslutning till den gamla bantroskeln
forstarker bilden av att piloten letade efter ledtradar i omgivningen som
gick i linje med den ursprungliga mentala modellen 6ver bana 01.

I avsnitt 1.18.4 i rapporten beskrivs vidare ett antal teoretiska begrepp.

I det aktuella fallet kan kryssen som fanns pd den avstingda banan ségas
ha mer visuellt utmérkande drag jamfort med bade de gamla banmarke-
ringarna pd den avstidngda delen och de nuvarande banmarkeringarna
pa den aktuella banstrickningen. Utifran ett bottom-up-perspektiv ir
den kraftigare mélningen ett tydligt visuellt sdrdrag som ska fanga upp
piloternas uppmaérksamhet, se exempelvis figur 18.

Aven for perceptuella top-down-teorier kan begreppet visuellt utmir-
kande drag appliceras. I fall dir vi aktivt letar efter en sérskild foreteelse
och mentalt har formulerat detta for oss sjédlva kommer en saddan fore-
teelse uppfattas som utmirkande. En padriven top-down-process kan
latt leda till att uppmarksamheten styrs till enskilda foreteelser. Detta
kan exemplifieras mot bakgrund av den aktuella héndelseplatsen. Infor
landning ska piloten identifiera landningsbanans troskel och anpassa sin
glidbana mot den (se figur 15). En pilot kommer att soka efter de sym-
boler som representerar troskeln, dvs. perception och varseblivning
styrs av att piloten har formulerat ett sddant mal.

Det har under aren mellan att banan kortades ner och den aktuella
hindelsen gjorts forstarkningar av de malade kryssen. Det har under
den perioden skett tillbud pad Goéteborg/Sdve dir det har funnits tvek-
samheter kring kryssens synbarhet. Det kan ur ett objektivt perspektiv
konstateras att malningen av kryssen i jimforelse med annan ban-
markering &r kraftfullare och har tydligare visuella utmirkande drag.

Detta ska emellertid sdttas i ett sammanhang dér malningen av de gamla
banmarkeringarna fortfarande ar synbara, samt att den aktuella troskel-
mélningen &r svagare dn malningen av kryssen pa den avstdngda delen.
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Det gar mot bakgrund av detta att konstatera att det & mdjligt att upp-
fatta och fokusera pa de gamla banméalningarna under forutsittning att
det dr dem man letar efter.

I det hér fallet synes det mot bakgrund av pilotens beskrivning av
héndelsen och utifran banmarkeringarnas beskaffenhet ha varit sé att
piloten har uppfattat det forsta krysset 1 fardriktningen men att hen sag
forbi det och da uppfattade den kvarvarande mélningen av den gamla
bantrdskeln. Pilotens avsikt 1 det hér fallet har sdledes varit att leta efter
den gamla bantroskeln som enligt hans mentala modell fortfarande var
den aktuella och sétta ner flygplanet dér.

Det ska dessutom podngteras att det sannolikt var svért att uppfatta mél-
ningen av den aktuella bantroskeln under de radande forutsdttningarna.
Den hade en svagare malning jamfort med kryssen pa den avstingda
delen och mot bakgrund av den glidbana som piloten hdll mot den
gamla bantroskeln och avstandet mellan troskelmélningarna synes den
aktuella bantréskeln inte ha varit sérskilt visuellt utmérkande.

Den sammantagna bilden gor att det gér att ifragasétta lampligheten i
att blanda olika malningar pé den avstingda delen. Att kryssen som
symboliserar att bandelen ar avstingd ar fOrstirkta &r en atgird som
borde leda till att budskapet blir tydligare. Den kvarvarande gamla mél-
ningen, dven om den ar betydligt svagare, kan emellertid leda till miss-
forstand.

2.6 Sammanfattning

Sammanfattningsvis kan haverikommissionen konstatera att hiindelsen
var en upprepning av négra tidigare tillbud med liknande karaktér pa
samma bana. Trots att atgdrder vidtagits med att forbéttra malningen
och hindermarkeringarna har den belagda ytans totala visuella intryck
varit patagligt 1 den flacka synvinkeln under en direktinflygning fran
soder.

Piloten hade utbildat sig pd Goteborg/Sdve och etablerat sin flyg-
erfarenhet dir nér banan var i sin fulla 14ngd och hen hade inte varit dar
sedan flygplatsen hade dndrat status fran instrumentflygplats till icke
instrumentflygplats.

Pilotens avsikt i det hér fallet har saledes varit att leta efter den gamla
bantroskeln som enligt hans mentala modell fortfarande var den aktu-
ella och sitta ner flygplanet dér.
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3. UTLATANDE
3.1 Utredningsresultat

3.2

a) Piloten hade operativ och medicinsk behdrighet att utfora flyg-
ningen.

b) Flygplanet hade inga kédnda tekniska brister som forhindrade
flygningarna.

¢) Flygplatsen var nationellt certifierad och godként som VFR-
flygplats.

d) Den avstingda delen av banan var markerad med vita kryss
enligt gillande regelverk.

e) AIP Sweden for flygplatsen hade textinformation om banans
langd och bredd enligt reglerna for en icke instrumentflygplats.

f) Tilltrddeskontroll av den forkortade banan genomférdes av
Transportstyrelsen i januari 2017 utan anmirkningar pd mal-
ningar eller markeringar som har med banan att gora.

g) Den senaste verksamhetskontrollen som Transportstyrelsen
utforde pa Goteborg/Sive var den 3—4 oktober 2017.

h) Piloten ansokte om PPR for landning och fick tillstdnd beviljat
enligt géllande rutiner.

1) Vid tillbudet var flygplatsens flygplatskontroll 6ppen.

j) Flygplanet opererades enligt VFR och skulle landa enligt flyg-
trafikledningens klarering.

k) Landningen skedde fran en direktinflygning frin soder.

1) Radiotrafiken mellan flygtrafikledaren och piloten var korrekt,
tydlig och trafikbelastningen var normal.

m) Flygplanet landade utanfor den deklarerade delen av banan och
stannade fore betonghindren och staketet.

n) Flygtrafikledaren upptiackte flygplanets felaktiga position pa
banan efter att flygplanet har stannat.

o) Piloten och flygplanet var oskadade.

p) Tillbudet intrdffade 1 dagsljus med visuella meteorologiska for-
hallanden och god sikt.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att piloten hade uppfattningen att banan sag ut
som den gjorde innan den kortades ner fyra ér tidigare. Detta ledde till
att piloten genomforde den visuella inflygningen mot den belagda ytans
borjan pa ett bansegment som var avstangd for flygtrafik och landade
fore den deklarerade banan.
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Det totala formintrycket av banan i den flacka inflygningsvinkeln, i
samband med den for piloten forvintade banldngden, blev formodligen
ett visuellt utmérkande drag som var mer patagligt an de vita kryssen.

Flera faktorer kan ha bidragit till tillbudet:

e Piloten hade tidigare utbildat sig pd Goteborg/Sédve nir banan
var 1 sin fulla 1angd och var saledes vil bekant med de forutsitt-
ningar som géllde vid den tidpunkten.

e Piloten anslot frén soder vilket ledde till en klarerad direkt-
inflygning till banan. Den planerade inflygningen till den gamla
troskeln, for piloten bedomd som banbdrjan, forsvarade identi-
fieringen av den inflyttade troskeln pa grund av den flacka
vinkeln mot den deklarerade sittningspunkten.

e Markeringarna (bannumret, bantroskeln) innan banan kortades
av var svagt synbara pa kort avstind medan markeringarna fran
den nya deklarerade banan hade relativt 14g féargkontrast.

¢ Piloten hade inte kontrollerat kartinformationen 1 andra tillgang-
liga planeringshjidlpmedel som Svenska flygfilt eller Sky-
Demon-applikationen.

¢ Den tillkommande mentala belastningen som berodde pa att
piloten behdvde korrigera for sidvinden under finalen bidrog
sannolikt till att piloten fokuserade pd den gamla bantroskeln
och inte omprdvade sina tidigare erfarenheter av Goteborg/Save
och bana 01.
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SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Haverikommissionen noterar att flygplatsdgaren har vidtagit atgérder
for att information om att en del av den belagda ytan inte 1dngre utgor
del av bansystemet och att det finns ett staket soder om den nya tros-
keln, har forts in i AIP Sweden.

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Analysera och vid behov vidta atgirder for att flygsdkerhets-
relaterad baninformation, ska vara tillginglig 1 AIP dven for
andra icke instrumentflygplatser i AIP Sweden. (RL 2021:02
RI)

SHK emotser besked senast den 18 juni 2021 om vilka dtgérder som har vid-
tagits med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har ldmnats i
rapporten.

Pé haverikommissionens vagnar

Jonas Béckstrand Gideon Singer
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