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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 handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst 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 géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande frdgor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter héandelsen.

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 undersdkning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 14 oktober 2022 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-GAZ intraffat pa Idre flygplats, Dalarnas lén,
samma dag klockan 14.20.

Olyckan har utretts av SHK som har foretratts av John Ahlberk, ordférande,
Gideon Singer, utredningsledare och Ola Olsson, teknisk utredare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson, Daniel Wastesson
och Johan Nordstrom deltagit och for Europeiska unionens byra for luftfarts-
sékerhet (EASA) har Helder Mendes deltagit.

SHK har bitratts av Element Materials Technology AB for materialanalys.

Transportstyrelsen, EASA, EU-kommissionen och den amerikanska olycks-
utredningsmyndigheten (NTSB) har notifierats om utredningen.
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Utredningsmaterialet
SHK har samlat information om olyckan genom att:
e intervjua piloten, instruktoren och flygplatschefen
e undersoka flygplanet och olycksplatsen
e granska videoinspelningar fran tidigare landningar samma dag
e undersOka och analysera brottytorna for noslandstallsstrukturen.

Ett haverisammantréde holls den 20 december 2022. Vid motet presenterades
det faktaunderlag som fanns vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

§erienummer
Agare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Piloten:
Alder, certifikat
Behorighet
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-GAZ, Piper PA-28

PA-28-140

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)!

28-7325216

Privat

14 oktober 2022, klockan 14.20 i dagsljus
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)
Bana 15, Idre flygplats, Dalarnas lan
(position 6152N 01241E, 451 meter 6ver
havet)

Skolflygning

Enligt flygplatsens véderstation: Vind
fran 140-160 grader pendlande 4-6 knop,
sikt > 10 km, moln 8/8 pa 3 500 fot, tem-
peratur/daggpunkt +7/+5°C, QNH?

1006 hPa

1

1

0

Inga

Betydande

Banbelysning och brutna trad

52 ar, behorighetsbevis for ensamflygare
Ingen

43 timmar, alla pa typen

35 timmar, alla pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 130

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.
3 QNH — anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.
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SAMMANFATTNING

Flygningen var en skolflygning vid Idre flygplats dar piloten flég i enkel-
kommando utan instruktor. Piloten genomgick utbildning for ett privat flyg-
certifikat vid en sa kallad deklarerad traningsorganisation (DTO). Flyginstruk-
toren var inte pa plats under flygningen.

Piloten jobbade som gravmaskinist och hade kort bandgrévare samma dag. Styr-
pedalerna i en bandgrévare anvénds normalt i motsatt riktning jamfort med
anvandning av pedalerna i flygplanet.

Piloten genomforde landningar foljda av fornyade starter pa bana 15. Vid en
fornyad start lyftes nosen for att latta fran banan och da girade flygplanet kraftigt
at vanster och flygplanet akte av den belagda ytan av landningsbanan och fort-
satte in i skogen. Skadorna pa flygplanet blev betydande med en avbruten hoger-
vinge och ett avbrutet noshjul.

Den tekniska undersokningen av flygplanet visade inte pa nagra brister eller fel
som kan ha bidragit till handelseforloppet.

Analysen visar att flygplanet kanade pa nos- och hogerhjulen och lutade markant
at hoger under sista delen av farden. En teori r att piloten reagerat pa en normal
vanstergirtendens orsakad av propellereffekten, atergick till ett tidigare invant
beteende om hur pedalerna anvéands vid hanteringen av en bandgravare och
kompenserat med applicering av fel pedal.

Olycksorsaken har inte med sékerhet kunnat faststallas.

Piloten var under utbildning och hade begrénsad flygerfarenhet. Detta till-
sammans med det invanda séttet att styra en bandgrévare kan ha bidragit till att
fel pedal anvéandes under startfasen vilket ledde till avakningen.

Det kan inte uteslutas att en instruktors évervakning pa plats kunde ha uppmark-
sammat eventuella avvikelser tidigare under flygningen och genom aterkoppling
gett piloten mojligheter att bemaéstra situationen.

Mot bakgrund av de atgarder Transportstyrelsen vidtagit och avser att vidta
saknas anledning for SHK att lamna nagon sakerhetsrekommendation.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.
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SUMMARY IN ENGLISH

The flight was a training flight at Idre Airport where the pilot flew in solo without
an instructor. The pilot underwent training towards a private pilot license at a
so-called Declared Training Organization (DTO). The flight instructor was not
on site during the flight.

The pilot worked as an excavator operator and had driven a crawler excavator
that day. The control pedals in a crawler excavator are normally used in the
opposite direction compared to using the pedals in the airplane.

The pilot conducted landings followed by renewed takeoffs on runway 15.
During takeoff rotation the aircraft veered sharply to the left and the aircraft
skidded off the paved surface of the runway and continued into the forest.
Damage to the aircraft was significant resulted in a severed right wing and a
severed nose wheel.

The technical examination of the aircraft did not reveal any deficiencies or faults
that may have contributed to the course of events.

The analysis shows that the aircraft skidded on the nose and right wheels and
tilted significantly to the right during the last part of the journey. One theory is
that the pilot reacted to a normal left yaw tendency caused by the propeller effect,
reverted to a previously accustomed behavior of how the pedals are used when
handling a crawler excavator, and compensated by applying the wrong pedal.

The cause of the accident has not been determined with certainty.

The pilot was in training and had limited flying experience. This, together with
the intuitive way of controlling a crawler excavator, may have contributed to the
wrong pedal being used during the starting phase, which led to the trip.

It cannot be ruled out that an instructor's supervision on-site could have identi-
fied deviations earlier in the flight, and through feedback, given the pilot oppor-
tunities to master the situation.

In light of the measures taken by the Swedish Transport Agency and intended to
take, there is no reason for SHK to submit any safety recommendations.

Safety recommendations
None.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Flygningen var en skolflygning vid Idre flygplats dér piloten flog ensam
utan instruktor, s.k. enkelkommando (EK). Flygningen f6ljde de visu-
ella flygreglerna. Piloten holl sig till flygplatsomradet och Gvade start
och landning infor det flygprov for PPL*-certifikat som var planerat till
veckan darpa. Flygplatsen var okontrollerad.

Piloten var enligt utbildningsdagboken redo for flygprov med kontrol-
lant efter den aktuella EK-flygningen. Instruktoren var inte pa plats,
men briefade piloten digitalt infor flygningen.

Piloten jobbade som gravmaskinist och hade kort bandgrévare samma
dag.

Enligt piloten och ett 6gonvittne pa marken genomfardes tre landningar
foljda av fornyad start (sa kallad studs-och-ga) pa bana 15. Av video-
sekvenser fran tidigare landningar filmade av ett vittne pa marken fram-
gar att de sattningarna skedde till vanster om mittlinjen och att noshjulet
tog kontakt med marken fore huvudhjulen. Detta foljdes av en mindre
galopp som havdes.

1.1.2  Handelseforloppet

Piloten har uppgett att inflygningen till bana 15 f6ljde en etablerad rutin
och att séttningspunkten var pd den pilmarkerade delen av banan®.
Enligt piloten var det, trots den svaga vinden, svart att svanga in i ban-
riktningen infor sattningen.

Efter en kort rullning pa banan satte piloten klaffreglaget till startlage
och 6kade gaspadraget for en fornyad start.

Piloten har uppgivit att nar nosen lyftes vid 60 mph® for att latta fran
banan girade flygplanet kraftigt at vanster och akte av landningsbanan
och in i skogen.

Enligt piloten var flygplanet okontrollerbart och det enda som gick att
gora var att halla bagge armarna raka pa styrratten for att forbereda sig
pa den kommande kollisionen med traden. Piloten hann inte réra andra
reglage och gasreglaget blev kvar i fullt padrag.

4 PPL (Private Pilot License) — privat flygcertifikat.
5 Se avsnitt 1.10 — flygplatsen.
6 Mph (Miles per hour) —en mph &r ca 1.6 km/h.
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Flygplanet stannade i ett skogsparti vid sidan av straket och piloten
kunde oskadd ta sig ur flygplanet. Skadorna pa flygplanet blev bety-
dande med en avbruten hégervinge och ett avbrutet noshjul.

Raddningstjanst, ambulans och polis larmades till platsen.

Olyckan intraffade i dagsljus i position 6152N 01241E, 451 meter Gver
havet.

Personskador
Inga.

Skador pa luftfartyget
Betydande. Se avsnitt 1.12.2.

Andra skador
Skador pa banbelysning samt skador pa trad.

Besattningen

Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten, 52 ar, hade behérighetsbevis for ensamflygare med giltigt
medicinskt intyg.

Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 30 dagar 90 dagar Totalt
Aktuell/Alla typer 0 14 35 43

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 130.

Luftfartyget

Piper PA-28-140 ar ett lagvingat flygplan med fyra sittplatser och fast
landstall. Flygplanet &r utrustat med en fyrcylindrig kolvmotor med fast
propeller. Det &r sju meter langt och spannvidden mellan vingarna ar
drygt nio meter (se figur 1).
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Figure 2-2. Three-View of Cherokee 140
PA-28-140, Serial Nos. 28-7225001 and up

Figur 1. Tredimensionell bild av PA-28-140. Kalla: Piper Aircraft, Inc.

12 (28)



SHK 2023:06

16.1

1.6.2

1.6.3

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Piper Aircraft, Inc.

Modell PA-28-140

Serienummer 28-7325216

Tillverkningsar 1973

Flygmassa, kg Max tillaten 975, aktuell 862
Masscentrumlage Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar 13515

Gangtid efter senaste perio- 34
diska tillsyn, timmar

Typ av bransle som tankats 100 LL
fore handelsen

o L ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Motor
Typcertifikatinnehavare Lycoming Engines
Motortyp 0-320-E2A

Gangtid efter senaste perio- 34
diska tillsyn, timmar

Propeller

Typcertifikatinnehavare Sensenich Propeller Manufacturing
Company, Inc

Typ M74DM

Kvarstaende anmarkningar  Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis
(ARC).

Noslandstallet konstruktion

Noslandstéllet &r fast och har en stétddmpare av luft-oljeddmparkon-
struktion (oleo strut). Noshjulet &r direktkopplat till roderpedalerna
med stotstanger. Noslandstéllet har en jazzdampare (shimmy-damper)
som forhindrar utveckling av oscillationer vid hog markrullningsfart.

Styrning och bromsning pa marken

Pa marken styrs flygplanet med hjalp av pedalerna som paverkar nos-
hjulsstyrningen och via linor sidrodret. Noshjulet styrs genom intramp-
ning av pedalerna. Samma rorelse styr sidrodret. Intrampning av véns-
ter pedal styr noshjulet at vénster. Intrampning av hoger pedal styr nos-
hjulet till hoger. En intrampning av t.ex. vanster pedal styr sidrodret till
vanster vilket resulterar i en vénstergir om farten har gett tillrackliga
aerodynamiska krafter pa rodret. Bromsarna pa huvudhjulen aktiveras
och regleras symmetriskt av piloten genom ett handtag under instru-
mentpanelen. Handtaget har ocksa en funktion som aktiverar parke-
ringsbromsen (se figur 2).
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Figur 2. Pedalerna som styr noshjulet och sidrodret hdr med vénster pedal intrampad. Till hdger
syns bromshantaget.

1.7 Meteorologisk information

Enligt vaderstationen pa flygplatsen var molnbasen pa 3 500 fot och
vind fran 140-160 grader varierande mellan 4-6 knop och sikt dver
10 km. Banan var torr.

Enligt SMHI:s analys var vinden syd eller sydostlig 6-9 knop, sikten
mer an 10 km, molnbasen pd 1 000-3 000 fot, temperatur/daggpunkt
+7/+5°C och QNH 1006 hPa.

Av en videosekvens fran en landning tidigare under samma flygning
(ca 10 minuter fore olyckan) syns vindstruten som indikerar en vind pa
ca 3 knop i banriktningen (se figur 3).

9 Knots
16 Km
10 mph
4,5 m/s
12 Knots
22 Km
14 mph
o R
6 knots =
1 km 15 Khots
7 mph 28 Km
3 mis 17 mph
7,8 m/s

Figur 3. Vindstruten vid en tidigare landning pd samma bana och principen for en vindstrut.
Foto: Privatperson.

1.8 Navigationshjalpmedel

Inga navigationshjalpmedel anvandes vid flygningen. Flygningen
genomfordes enligt visuella flygregler (VFR) och med endast visuell
orientering.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.
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1.10 Flygfaltsdata

Idre flygplats (ESUE) omfattas av Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad om utformning och drift av flygplatser som inte kraver
godkannande (TSFS 2019:26).

Den totala angivna langden pa banan &r 1 558 meter. Pa grund av hog
terrang nordvast om flygplatsen ar troskeln pa bana 15 inflyttad
591 meter fran borjan av den belagda ytan. Detta &r markerat med en
tvargaende rand fore troskeln och vita pilar pa banans centrumlinje fram
till troskeln (se figur 4).

\‘.

Figur 4. Inflyttad troskel bana 15 med pilmarkeringar. Kélla: Google Earth.

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2019:26) definieras tros-
keln som bdrjan av den del av banan som &r anvandbar for landning. En
inflyttad troskel ar en tréskel som inte ar placerad vid ytterandan av en
bana. Strackan fore en inflyttad troskel &r inte avsedd for landning. En
inflyttad troskel markeras med en tvargaende rand vid troskelmarke-
ringen och banans centrumlinjemarkering goérs om till pilar (TSFS
2019:24).

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Féard- och ljudregistratorer kréavdes inte for flygplanstypen och fanns
heller inte.
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Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
SHK besokte olycksplatsen den 17 oktober 2022.

Pa banan fanns tydliga spar av dack samt farg fran hoger vingspets som
slutade med spar pa straket. Langs sparen hittades rester av hoger
positionsljus.

Avstandet mellan de tva dacksparen var 2,20 meter langs hela den syn-
liga strackan pa banan (se figur 5). Sparvidden pa flygplanet mellan ett
huvudhjul och noshjulet méttes till 1,60 meter.

Kursandringen fran den punkt pa banan dar vanstergiren inleddes, till
flygplanets slutposition, var dver 50 grader. P& en ungefarlig stracka pa
ca 130 meter och med en fart pa 60 mph ger detta en uppskattad centri-
petalacceleration pa upp till 0,5g (se figur 6).

Vid undersokningen av banbelaggningen fore troskeln dokumenterades
en vass asfaltsforhojning.

Figur 5. Spéar av dick pa banan. Avstindet mellan dackspéren mittes till 2,20 meter.
Foto: Privatperson.

Dau«sparuq,b'm kantenke d@r

\ AVslagen gran vingspets -
Lktglas ™ "Noshjuletloch'propeller:

Google Earth

Figur 6. Spar pa banan fran forsta market till slutpositionen. Haverikommissionens méatningar
av banan inlagda pa bild. Kalla: Google Earth.
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Av marken fran flygplanets vingar pa narliggande trad kunde SHK
konstatera att flygplanet hade lutat markant at hoger under sista delen
av farden pa marken.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Vid olyckan uppstod stora kollisionsskador pa bada vingarna och héger
vinge slets ut ur sina infastningar i flygplanets struktur (se figur 7). Nos-
hjulet med infastning hade brutits av fran nedre delen av noslandstallet.
Ramverket for noslandstéllets infastning hade deformationer och av-
brutna stag, och ett stag fér noshjulsstyrningen var avbrutet (se figur 8).

S

Avbrutet _ 4

( ’ ‘.-1‘

| f o <
Figur 8. Noslandstallet med avbrutet stag for infastningen och ett avbrutet stag for noshjulsstyr-
ningen.
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1.13

Skadorna pa propellern indikerar att motorn har gett hog effekt vid
islaget mot marken (se figur 9). Alla tre déck var hela och huvudhjulen
kunde roteras utan markant motstand. Hjulbromsarna och bromsréren
fran vingarna till hjulen var utan skador.

Gas- och blandningsreglagen var i maximalt lage framat, vilket indike-
rar fullt gaspadrag och rik bransleblandning (se figur 10). Dessa ldgen
Overensstammer med pilotens beréttelse om handelseforloppet.
Brénslekranen och tandningen stangdes av vid raddningsinsatsen.

Figur 10. Gas- och blandningsreglagens lage vid olycksplatsundersékningen.

En teknisk undersokning av bland annat styrsystemen med styrlinor
samt motorn med reglage visade inte pa nagra brister eller fel som kan
ha bidragit till handelseforloppet.

Medicinsk information

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

Brand uppstod inte.
1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen

Sjofartsverkets sjo- och flygraddningscentral (JRCC’) och SOS Alarm
larmades och Idre kommuns raddningstjanst var tillsammans med
polisen pa plats ca 10 minuter darefter.

Raddningstjansten gjorde en forsta kontroll av piloten och 6verlamnade
sedan varden av piloten till ambulanspersonalen. Réaddningstjansten
kontrollerade darefter flygplanet och kunde konstatera att det inte fanns
nagot miljofarligt lackage eller annan risk att hantera. Polisen sparrade
slutligen av olycksplatsen.

Raddningsinsatsen avslutades kl. 15.00.

Nodsandaren (ELT®) av typen E04-ELT aktiverades vid handelsen.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten
Piloten satt i vansterstol, anvénde trepunktsbalte och skadades inte.

1.16  Sarskilda prov och undersdékningar

1.16.1 Undersokning av stag for noslandstallet

SHK latit undersoka brottytorna pa de avbrutna stagen for nosland-
stéllets infastning och for noshjulsstyrningen. En undersokning i stereo-
mikroskop och svepelektronmikroskop visade inte nagra indikationer
pa materialutmattning. Brottytornas struktur och deformationerna pa de
avbrutna delarna pekade istallet pa 6verbelastningsbrott (se figur 11).
Sammantaget bedoms dérmed stagen ha brustit till f6ljd av 6verbelast-
ning.

7 JRCC — Joint Rescue and Coordination Centre.
8 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nodsandare.
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Flgur 11 En bild av brottytan pa ett stag for noslandstallets |nfastn|ng i svepelektronmlkroskop
visar en grov struktur med s.k. dimples pa den undersokta ytan. Detta pekar pé ett dverbelast-
ningsbrott (forstoring x470). Kalla: Element Materials Technology AB.

1.17 Berdrda aktdrers organisation och ledning

Piloten genomgick utbildning for en PPL(A) vid Idre Aviation Training
AB som &r en sa kallad deklarerad traningsorganisation (DTO). Enligt
pilotens utbildningsdagbok genomfdrdes flygutbildningen enligt den
deklarerade utbildningsplanen. Piloten hade infor flygningen flugit
44 timmar av de planerade 45 timmar som krdvs som minimum for
PPL-utbildningen enligt kommissionens férordning 1178/2011°. Den
aktuella flygningen var det sista momentet i utbildningen och enligt
instruktoren var eleven déarefter redo for flygprov med kontrollant.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Skramseleffekt och Negative Transfer

Utredningen har granskat om det finns nagra beteendevetenskapliga
faktorer bakom héandelseforloppet som kan ha péaverkat pilotens reak-
tionsmonster. Sarskild uppmarksamhet har agnats vad som inom forsk-
ningen beskrivs som reaktioner vid plétsliga och ovantade handelser.

Vid en plotslig och ovantad situation kan pilotens reaktion vara fordrojd
eller ovantad, en skramseleffekt (s.k. Startle Effect). Dessutom kan en
pilot vid en nddsituation atervanda till ett sedan tidigare invant bete-
ende, sa kallad Negativ Transfer.

9 KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) nr 1178/2011 av den 3 november 2011 om tekniska krav och
administrativa forfaranden avseende flygbeséttningar inom den civila luftfarten i enlighet med Europa-
parlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 Annexes | to IV — Flight Crew Licensing (FCL) and
Medical (MED) Requirements, FCL.210A.
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1.18.2 Styrning av en bandgréavare

Piloten jobbade som gravmaskinist och korde i sitt yrke en bandgrévare
av typ Volvo ECR235. Vid ett platsbesok demonstrerades principen for
hur fotpedalerna anvands. For att t.ex. svanga hoger trycker operatoren
vanster fot framat och nedat. Detta for att driva vanster band framat och
stoppa det hogra (se figur 12).

Figur 12. Nedtrampning av vanster pedal (rod pil) aktiverar vanster band framét (orange pil).
Detta resulterar i en svéng till hoger (bla pil) om bandgravaren opereras framétvand. Marke-
ringar infogade av SHK. Kalla: Operator’s manual, Volvo Construction Equipment.

1.18.3 Overvakning av instruktér under grundutbildning

Flygningen genomfordes utan att instruktoren var narvarande pa plats
vid flygplatsen. Den genomgang som skedde infor flygningen gjordes
via telefon. Instruktorens uppfattning var att detta var ett tillatet for-
farande baserat pa en bedémning av riskerna i det enskilda fallet. Denna
uppfattning stéddes genom tidigare samrad med andra mycket erfarna
piloter och kontrollanter inom branschen.

Enligt foreskrifter i bilaga 1 till kommissionens férordning 1178/2011
far en elev under grundflygutbildning inte flyga ensam utan god-
kénnande och dvervakning av en flyginstruktor®. | FCL.210 évning 14
i samma forordning foreskrivs att instruktoren vid den forsta EK-flyg-
ningen ska genomfdra en briefing, observera flygningen och genomféra
en de-briefing direkt efter flygningen.

10 FCL.020 (DEL FCL).
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Transportstyrelsen har under utredningen uppgett att bestammelserna
innebar att en EK-flygning alltid ska ske med instrukttren fysiskt nar-
varande pa flygplatsen.

Aven EASA har till SHK i generella termer uttalat sig om innebdrden
av bestammelsen om dvervakning. Enligt EASA ska en EK-flygning i
trafikvarvet alltid ske med en instruktor fysiskt narvarande pa flyg-
platsen under hela flygningen for briefing och de-briefing av piloten
och for att kunna dvervaka pilotens agerande fore, under och efter flyg-
ningen.

Enligt KSAK!! innebar foreskrifterna iFCL.020 att en flyginstruktor ska nar-
vara pa flygplatsen dar EK-elev startar och landar.

1.18.4 Vidtagna atgarder

Som ett resultat av den pagaende utredningen och eventuella oklarheter
I branschen om hur bestdmmelsen om godkannande och évervakning i
FCL.020 ska tolkas har Transportstyrelsen publicerat kompletterande
information pa sin webbplats. Av denna framgar bland annat att en flyg-
instruktor inte far godkanna en elev for ensamflygning pa distans.
Vidare anges foljande:

Enligt FCL.020 far en elev under grundflygutbildning inte flyga ensam
utan godkannande och évervakning av en flyginstruktor.

Att godkanna en elev att flyga ensam utan att fysiskt narvara omojlig-
gor adekvat kontroll av elevens fysiska, psykiska och praktiska forbere-
delser infor flygning. En flyginstruktér som inte fysiskt évervakar en
elev dar det ar mojligt, exempelvis inom trafikvarvet, kan inte heller
korrigera eller belysa ett pagaende felaktigt genomférande/beteende
till eleven.

Transportstyrelsen kommer att vidta flera ytterligare atgérder for att for-
tydliga for utbildningsorganisationer, instruktorer och piloter vad
begreppet “godkinnande och évervakning” i FCL.020 innebar. Fragan
kommer bland annat att adresseras i tillsynen av ATO? och DTO samt
tas upp pa skolchefsmoten och instruktorsseminarier. Vidare kommer
information att skickas ut via myndighetens prenumerationstjénst.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

1 KSAK (Kungliga Svenska Aeroklubben) — en riksorganisation for Sveriges motorflyg och organiserar
flygklubbar med motor- och UL-flyg bland annat ett 40-tal flygskolor som utbildar till flygcertifikat.
12 ATO (Approved Training Organisation) — godkand utbildningsorganisation.
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2. ANALYS
2.1 Forutsattningar

Piloten hade begransad flygerfarenhet, men var i slutfasen av sin utbild-
ning.

Vinden var inte en avgorande faktor utan Iag langt under flygplanets
och pilotens vindbegrénsningar under utbildningen. Banan var torr och
dackmarken pa asfalten tyder pa god friktion.

Under flygningen genomfordes ett antal landningar med fornyade star-
ter pa bana 15. Av videosekvenser fran tidigare landningar filmade av
ett vittne pa marken framgar att sattningarna skedde till vanster om mitt-
linjen och att noshjulet tog kontakt med marken fére huvudhjulen.

Flygningen skedde utan att pilotens flyginstruktor var narvarande pa
flygplatsen.

2.2 Handelseforloppet

Den tekniska undersokningen av flygplanet visade inte pa nagra brister
eller fel som kan ha bidragit till hdndelseférloppet.

Att landningen skedde pa den pilmarkerade delen av banan fore tros-
keln bedéms inte ha paverkat olycksforloppet.

Piloten har uppgett att flygplanet strax innan det skulle latta efter att
noshjulet lyftes fran banan gjorde en ovantad kraftig gir at vanster.

Propeller- och slipstromseffekter vid noshjulens lyftning fran banan
bedéms inte ha kunnat forklara en sadan kraftig gir.

Avstandet mellan déacksparen var mindre an huvudhjulens sparvidd
men storre ar sparvidden mellan noshjulet och ett huvudhjul. Detta visar
att flygplanet kanade at sidan under farden pa banan och straket (se
figur 13).

23 (28)



R bl Statens haverikommission
~%] ﬂK Swedish Accident Investigation Authority SHK 2023:06

Figur 13. Flygplanet kanade ca 45 grader &t sidan (i roda pilens riktning) vilket framgar av
avstandet pa 2,20 meter mellan dickmarken (gula linjer) frn nos- och higerhjulen.

Av marken pa banan och pa straket, samt placeringen av de skador som
islaget fran vingarna har gett upphov till pa narliggande trad, kan
konstateras att flygplanet kanade pa nos- och hogerhjulen och att flyg-
planet lutade markant at hoger under sista delen av farden (se figur 14).
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Figur 14. Analys: Flygplanet kanade p& nos- och héger hjulen, lutade markant at higer och
girade vénster.

En teori &r att piloten reagerat pa en normal vénstergirtendens orsakad
av propellereffekten under startfasen och kompenserat med applicering
av fel pedal.

Orsaken till att fel pedal applicerades kan vara att piloten atergick till
ett tidigare invant beteende om hur pedalerna anvands vid hanteringen
av en bandgrévare (s.k. Negative Transfer).

Pilotens stressniva som troligtvis okade i takt med att situationen for-
varrades, kan ha lett till att effektiva atgarder for att hantera situationen
uteblev.

Att skadorna pa flygplanet blev betydande berodde pa att kollisionen
med trédden skedde i hog fart.

2.3 Kravet pa dvervakning

I FCL.020 i kommissionens forordning 1178/2011 foreskrivs att en elev
under grundflygutbildning inte far flyga ensam utan godké&nnande och
dvervakning av en flyginstruktor. Transportstyrelsen har under utred-
ningen tydliggjort, bland annat genom information pa sin webbplats, att
en flyginstruktor inte far godkanna en elev for en EK-flygning pa
distans. Enligt Transportstyrelsen innebdr detta bland annat att en EK-
flygning inom en flygplats trafikvarv alltid ske med instrukttren fysiskt
narvarande pa flygplatsen under hela flygningen fér att kunna korrigera
eller belysa ett felaktigt beteende eller genomférande till eleven.

En otydlighet i innebdrden av begreppet 6vervakning av flyginstruktor
ledde till att instruktoren hade uppfattningen, bekréftad enligt honom
av andra piloter och kontrollanter, att dvervakningen, i vissa fall och
efter en genomford riskbedémning, kunde genomforas pa distans.

25 (28)



J’I Statens haverikommission
b Swedish Accident Investigation Authority SHK 2023:06

Transportstyrelsen har till foljd av hdndelsen publicerat kompletterande
information pa sin webbplats om hur FCL.020 ska tolkas. Av denna
framgar bland annat att en flyginstruktor inte far godkanna en elev for
ensamflygning pa distans. Efter denna atgard star det enligt SHK
numera klart nu att forfarandet inte dverensstdammer med bestdmmel-
serna i FCL.020.

Av utredningen har framgatt att piloten uppvisade vissa ogynnsamma
tendenser vid tidigare landningar under flygningen. Det ar just for att
kunna korrigera eller aterkoppla sadana iakttagelser till eleven som
kravet pa att instruktoren ska vara fysiskt narvarande pa flygplatsen
stélls. Enligt SHK kan det inte uteslutas att handelseforloppet kunde
haft ett annan utgang om instruktoren narvarat pa plats under flyg-
ningen och haft mgjlighet att korrigera eventuella avvikelser.

2.4 Raddningsinsatsen

SHK konstaterar att raddningsresurser snabbt var pa plats och att den
samlade raddningsinsatsen forefaller ha fungerat vél.
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UTLATANDE

Utredningsresultat

a) Piloten hade den operativa behdrighet och det medicinska intyg
som kravdes for att utféra flygningen.

b) Flygningen var en skolflygning i enkelkommando som bestod
av start- och landningsovningar infor det planerade flygprovet
for certifikat.

¢) Flygdvningen féljde utbildningsplanen och en genomgang med
instruktdren skedde via telefonsamtal fore flygningen.

d) Flyginstruktoren var inte pa plats under flygningen.

e) Flygplanet hade inga kanda tekniska brister.

f) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med géllande gransknings-
bevis.

g) Flygplatsen var okontrollerad.

h) Flygplanet opererades enligt de visuella flygreglerna med land-
ningar och starter pa bana 15.

i) Spar pa banan och pa straket visar att flygplanet kanade pa nos-
och hogerhjulen fram till slutpositionen.

j) Hoger vinge och noshjulet bréts av i slutfasen av farden.

k) Piloten var oskadd.

I) Flygplanet fick strukturella skador.

m) Kommunens raddningstjanst var pa plats tio minuter efter
handelsen.

n) Olyckan intraffade i dagsljus med god sikt och svaga vindar.

Orsaker till olyckan
Olycksorsaken har inte med sakerhet kunnat faststéllas.

Piloten var under utbildning och hade begrénsad flygerfarenhet. Detta
tillsammans med det invanda séttet att styra en bandgravare kan ha
bidragit till att fel pedal anvéndes under startfasen vilket ledde till av-
akningen.

Det kan inte uteslutas att en instruktors 6vervakning pa plats kunde ha
uppmarksammat eventuella avvikelser tidigare under flygningen och
genom aterkoppling gett piloten mojligheter.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Mot bakgrund av de atgarder Transportstyrelsen vidtagit och avser att
vidta saknas anledning for SHK att Iamna nagon sékerhetsrekommen-
dation.

For Statens haverikommission

John Ahlberk Gideon Singer
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