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Om Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) utreder olyckor och allvarliga tillbud fran sikerhetssyn-
punkt oavsett om de intraffat pa land, till sjoss eller i luften. Myndighetens olycksutredning-
ar ska sprida kunskap och ge underlag for atgarder hos myndigheter, foretag, organisationer
och enskilda som forbattrar sakerheten och minskar risken for olyckor. Verksamheten ska
ocksé bidra till att ménniskor kan kénna trygghet och tillit till samhallets institutioner och
till fortroendet for transportsystemen. I uppdraget ingar ocksé att bedoma de insatser som
samhallets raiddningstjanst har gjort i samband med en olycka. Daremot ska utredningarna
inte fordela skuld eller ansvar, vare sig straffrattsligt, civilrattsligt eller forvaltningsrattsligt.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pé tre fragor

e Vad hiande?
e Varfor hande det?
e  Hur undviks att en liknande hiandelse intraffar i framtiden?

Utredningar av luftfartshindelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr 996/2010 om
utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil luftfart och lagen (1990:712)
om undersokning av olyckor. Utredningarna genomfors i enlighet med Chicagokonvention-
ens Annex 13.

Rapporten finns dven pad SHK:s webbplats: www.shk.se

Rapporten omfattas av licensen Creative commons erkdnnande 2.5 Sverige (CCBY 2.5 SE).
Det betyder att du far kopiera, sprida och bearbeta texten under férutséattning att du anger
att SHK ar upphovsrittsinnehavare. Om du anvinder materialet i denna rapport ska du som
killa ange Statens haverikommission och rapportnummer.

Ilustrationerna i SHK:s rapporter skyddas av upphovsritt. Om inte annat anges i rapporten
ar SHK upphovsrattsinnehavare. Om nagon annan dn SHK ar upphovsrattsinnehavare beho-
ver du dennes tillstind for att f4 anvinda materialet.
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Summary in English

The pilot and two passengers were to carry out a private flight from Vésteras-Johannisberg
Airport to Skévde Airport.

During the approach and landing phase to Skovde, turbulence was experienced.

The touchdown on the runway was hard and followed by a bounce. The aircraft then drifted
to the left, whereupon the pilot decided to initiate a go-around. During the application of
engine power, which occurred at low speed and with a high pitch angle, the aircraft made an
uncontrolled yaw to the left, accompanied by a steep left bank. As a result, the aircraft veered
off the runway to the left and onto the runway strip. The aircraft then moved on the ground
along the strip in an easterly direction with full power applied.

At the edge of the runway strip, the aircraft crossed a ditch, causing the nose landing gear to
break off. The aircraft subsequently collided with a group of birch trees and came to a stop.

No personal injuries occurred, but the aircraft sustained substantial damage.

Conclusions

The aircraft was airworthy at the time of the occurrence. No technical malfunction or defect
with the aircraft that could have contributed to the accident was identified. The pilot was
qualified to conduct the flight, but had relatively limited flight experience.

There was a crosswind from the right which, in gusts, may have been close to the aircraft’s
maximum demonstrated crosswind.

During the go-around attempt, the pilot’s rudder control inputs were insufficient to counter-
act the left-turning tendencies produced by the propeller. A reference flight demonstrated
that the left-turning tendencies generated became pronounced during power application at a
high pitch angle and low speed. This likely caught the pilot by surprise.

Causes of the Accident

The prevailing wind conditions made the landing challenging in view of the pilot’s limited
flight experience.

During the attempted go-around, the pilot’s control inputs were inadequate to counteract the
left-turning tendencies, which combined with the effect of the crosswind resulted in a run-
way excursion.

Startle effects and the elevated stress level negatively affected the pilot’s ability to act ratio-
nally. The occurrence evolved into an accident when the go-around was continued, despite
the fact that the conditions for a safe outcome no longer existed after the aircraft had
departed the runway.

Safety recommendations

None.
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Utredningen

SHK underrittades den 15 mars 2025 om att en olycka med ett flygplan med registrerings-
beteckningen SE-MIA intréffat vid Skovde flygplats, Vistra Gétalands 1dn, samma dag
kl. 11.22.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Jonas Biackstrand, ordférande fram till 16 juni
2025 och darefter Anna Stenberg, Ola Olsson, utredningsledare och Johan Nikolaou, opera-
tiv utredare.

Utredningen har foljts av Matthew Hilscher, som radgivare for Europeiska unionens byra for
luftfartssikerhet (EASA), och av Magnus Axelsson for Transportstyrelsen.

Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, myndigheten for siker-
hetsutredningar i USA (NTSB) och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

e Intervjuer har genomforts med piloten, passagerarna och personer vid Skovde flyg-
plats.

e Flygplanet och olycksplatsen har undersokts.

e Flygplanets tekniska dokumentation har granskats.

e Data fran flygplanets elektroniska flyginstrumentsystem har inhamtats och analyse-
rats.

e En referensflygning har genomforts med ett flygplan av samma modell.

Rapporten ar i kortformat och har avgransats i frdga om fakta och uppgifter som inte ar
relevanta for hiandelsen.
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Uppgifter

Luftfartyget:

Registrering: SE-MIA

Modell: Cessna 172S

Luftvirdighetsbevis och géllande granskningsbevis (ARC)'
Serienummer: 172S-10633

Agare: Vasteras Flygklubb

Tidpunkt for
handelsen:

2025-03-15, kl. 11.22 i dagsljus
Anmirkning: all tidsangivelse avser svensk normaltid (UTC? + 1 timme)

Plats:

Skovde flygplats, Vastra Gétalands lan,
(position 5827N 01358E, 99 meter dver havet)

Typ av flygning:

Privat

Vader:

Enligt SMHI: Vind sydvastlig 10-15 knop med vindbyar upp till
27 knop, sikt 30-50 km, brutet molntacke med bas 1 000-1 700 fot,
temperatur/daggpunkt +4/-2°C, QNH?* 1017 hPa

Antal ombord:

Totalt: 3
Besattning: 1
Passagerare: 2

Skador: Personskador: Inga
Skador pa luftfartyget: Betydande
Andra skador: Inga
Piloten: Certifikat: PPL(A)* med giltigt medicinskt intyg

Total flygtid: 118 timmar, varav 11 timmar pa typen
Flygtid senast 90 dagarna: 11 timmar, varav 7 timmar pa typen
Antal landningar senaste 90 dagarna: 31, varav 23 pa typen

' ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden over.

3 QNH - anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* PPL(A) (Private Pilot License Aeroplane) - privatflygarcertifikat for flygplan.

6 (19)




Statens haverikommission SHK 2025:21
Slutrapport

Faktaredovisning

Forutsattningar

Piloten och tva passagerare skulle genomfora en privatflygning frén Vasteras-Johannisbergs
flygplats till Skévde flygplats.

Piloten hade féranmalt flygningen via mailkontakt med den lokala flygklubben och fatt
information om de lokala procedurerna vid Skévde flygplats. Vid den dagliga tillsynen av
flygplanet observerade piloten inte nagra avvikelser och det fanns inte heller ndgra kvar-
stdende anmirkningar i flygplanets loggbok. Négra aktuella videruppgifter for destinationen
hade inte inhadmtats.

Handelseforlopp

Flygningen mot Skovde genomfordes pa en flyghdjd av 5 500 fot och 6ver ett brutet moln-
tacke samt i motvind.

Piloten beslutade att landa pa bana 19 pa Skovde flygplats. Under planén upplevdes kraftig
turbulens.

Négon lokalisering av vindstruten for att kontrollera aktuell vindriktning och styrka utférdes
inte under landningsvarvet.

Inflygningen péborjades via medvindslinjen pa en flyghojd av 1 ooo fot AMSL® (omkring
700 fot 6ver marken). Enligt registrerade data ansl6ts finalen pa 500 fot AMSL (200 fot 6ver
marken) och med ett avstand av 0,5 nautiska mil fran banans tréskel (se figur 1). Flygplanet
konfigurerades for landning med full klaff.

> AMSL (Above Mean Sea Level) - ver havsytans medelniva.
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Figur 1. Flygdata av inflygningen och landningsforsoket vid Skovde flygplats. Bild: Google Earth@lantmateriet
med markering i gult infogad av SHK.

Piloten upplevde kraftig turbulens under landningsvarvet och nedsvep p4 kort final. Satt-
ningen pa banan blev hard och f6ljdes av en studs. Flygplanet drev direfter it vanster, varpa
piloten beslutade att gora ett omdrag. I samband med gaspadraget, som skedde i 14g fart och
med hog tippvinkel (vinkeln mellan flygplanets lingdaxel och horisonten), uppstod en
okontrollerad gir tillsammans med en kraftig bankning &t vinster. Detta ledde till att flyg-
planet laimnade banan at vanster och dkte ut 6ver stréket, som ar det omréde som omger
banan. Flygplanet fortsatte direfter pd marken i ostlig riktning pé straket med fullt motor-
padrag. Registrerade data visar att flygplanet i detta skede hade en indikerad fart om

30 knop och en tippvinkel nos-upp om 13 grader.
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Vid strékets kant passerade flygplanet ett dike och i samband med det slets noslandstillet av.
Flygplanet traffade darefter ett tradparti med ungbjork och stannade (se figur 2).

Figur 2. Flygplanet pa olycksplatsen.

Piloten och passagerarna var oskadda. De stannade dock kvar i flygplanet i omkring
tio minuter for att diskutera hindelsen. Flygplanets dorrar blev blockerade vid olyckan och
de evakuerade flygplanet via det 6ppningsbara fonstret i hoger dorr.

Uppgifter fran personer pa marken

En pilot i ett annat flygplan, som taxade ut mot bana 19 for start, observerade slutskedet av
héndelseforloppet. Piloten informerade personer som befann sig i den lokala flygklubbens
lokal om hindelsen. Piloten genomforde darefter sin planerade flygning. Piloten uppgav att
det radde kraftig, byig vind fran sydvast vid tillfallet.

Personerna i flygklubbens lokal begav sig med bil till olycksplatsen for att bista personerna i
flygplanet. Vid ankomsten holl de ombordvarande personerna pé att ta sig ut ur flygplanet.
Flygplanets strombrytare och brianslereglage stangdes av efter att personerna som kommit
till platsen péatalat detta for piloten.

De uppskattade att vinden vid tillfallet var sydvastlig med en styrka om 8—10 meter per
sekund (15—19 knop).

Pilotens kvalifikationer

Piloten, 57 &r, hade PPL(A) med géllande behorighet pa klassen SEP(land) och giltigt medi-
cinskt intyg.

Piloten erholl sitt certifikat i maj 2021 och hade totalt 118 flygtimmar, varav 11 pa
Cessna 172.
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Flygtid (timmar) 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
senaste

Alla typer 0 2 11 118
Aktuell typ 0 2 7 11

Antal landningar senaste 9o dagarna: 31 varav 23 pa typen.
Skillnadsutbildning pa Cessna 172 gjordes den 26 oktober 2024.
Senaste PC°® genomfordes den 18 maj 2024 pé Piper PA28.

Flygplanet

Flygplanet av modellen Cessna 1728 ir ett fyrsitsigt, h6gvingat en-motorigt flygplan. Det ar
drygt 8 meter ldngt och har en spinnvidd pa 11 meter. Det har fast landstill med nosland-
still. Det ar utrustat med en fyrcylindrig kolvmotor som utvecklar 180 hastkrafter. Propel-
lern ar hogerroterande. Maximal demonstrerad sidvindskomposant ar 15 knop. Stallfarten
med fullt utfillda vingklaffar dr 40 knop.

e
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34m
e e 373 | BB ) ey

Figur 3. Treplansskiss av Cessna 172S.

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Textron Aviation Inc.

Modell 172S

Serienummer 172S5-10633

Tillverkningsar 2007

Flygmassa, kg Max tillaten start-/landningsmassa 1 157,
aktuell 1 090

Masscentrumlage Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar 3155

G_éngtid efter senaste periodiska tillsyn, 7

timmar

S pc (Proficiency Check) - kontroll av flygkompetens.
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Flygplanet

Typ av bransle som tankats fore hindelsen 91/96 UL

Motor Lycoming 10-360-L2A
Propeller McCauley 1A170E/JHA 7660

Kursstabilitet

I14g fart bidrar noshjulets kontakt med marken till att uppratthéalla flygplanets kursstabili-
tet. Med Okad fart och 6kade luftkrafter bidrar den vertikala stabilisatorn tillsammans med
sidrodret och flygkroppens ytor till riktningsstabiliteten.

Beskrivning av P-faktor och slipstrom

Flygplan med hogerroterande propeller har en tendens att gira at vinster vid gaspadrag. Det
finns flera faktorer som bidrar till detta. De frimsta faktorerna ar P-faktorn och slipstrém-
men (se figur 4).

!

Figur 4. De grona pilarna visar effekten av P-faktorn. Den bla markeringen symboli-
serar slipstrommen. Den gula pilen symboliserar resultanten av de moment som
uppstar av P-faktorn och slipstrémmen.
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P-faktorn ar ett aerodynamiskt fenomen som medfér en asymmetrisk forskjutning av propel-
lerns dragkraftcentrum. Pa en hogerroterande propeller gir propellerbladen nedét pa hoger
sida. Om flygplanet har en hog anfallsvinkel kommer de nedatgédende bladen fa en hogre
anfallsvinkel relativt luftflodet och dirmed mer dragkraft an de uppatgéende bladen pa
véanster sida. Denna forskjutning av dragkraftscentrumet resulterar i att flygplanet vill gira &t
vanster.

Slipstrommen uppstar av det luftflode som propellern genererar. Slipstrommen ror sig
spiralformigt kring flygplanskroppen och verkar pa stjirtpartiets vinstra sida. Aven slip-
strommen vill vrida flygplanet &t vanster.

Anvandning av roderpedalerna ar nodvandigt for att hélla flygplanet pé en rak kurs under
sévil start som landning och vid dndring av gaspédrag. Med hoger pedalutslag kan en pilot
motverka flygplanets tendens att gira at vanster.

Meteorologisk information

Enligt information fran SMHI fanns pa férmiddagen stratocumulusmoln 6ver véstra
Gotaland, med molnbas 1 000—1 700 fot. Sikten var god, 30—50 km. Vinden kom fran syd-
vist med en styrka pa 10—15 knop, med korta byar upp till 27 knop. Efter kl. 11 6kade risken
for kraftigare vindbyar pa grund av konvektion. Temperatur/daggpunkt: +4/-2°C. Lufttryck
(QNH): 1017 hPa.

Flygplatsdata

Skovde flygplats ar en sé kallad inrittad flygplats, som inte kraver godkdnnande av
Transportstyrelsen. Flygplatsen ar okontrollerad, vilket innebér att det inte finns nagon flyg-
platskontrolltjanst. Det finns en belagd bana med beteckning 01/19 som ar 1 736 meter lang
och 30 meter bred. En vindstrut ar placerad vid flygplatsomradets sydvéstra del (se figur 5).

I KSAB’ Svenska Flygfilt finns det en varning for att nedsvep kan forekomma pa kort final
bana 19 vid vindriktningar mellan 200—280 grader, dvs. vid sydvastlig till vastlig vind.

7 KSAB (Foretag dgt av KSAK, Kungliga Svenska Aeroklubben) - salufér flygrelaterade produkter.
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Figur 5. Skovde flygplats. Bild: KSAB Svenska Flygfalt.
Fard- och ljudregistratorer

Négra fard- eller ljudregistratorer fanns inte installerade i flygplanet. Sddan utrustning kravs
inte heller for denna typ av flygplan.

Flygplanet var utrustat med ett elektroniskt flyginstrumentsystem av modellen Garmin
G1000, som registrerat data fran flygningen. Systemet registrerar med GNSS?® och sensorer
en miangd parametrar sdsom position, barometrisk flyghojd, flygfart, hastighet 6ver marken,
vertikal hastighet, vind, flygplanets vinklar i roll, tipp och girled, kurs- och fardvinklar,
G-krafter samt motorvarvtal.

Utlast data visar att flygplanet passerade bantroskeln pa omkring 10 fots h6jd med en indi-
kerad flygfart pa 65 knop. I samband med séttningen drev flygplanet at vanster. Ett omdrag
paborjades i ldg fart under 30 knop och med en hog tippvinkel pé drygt 12 grader. Omedel-
bart direfter girade flygplanet och bankade skarpt at vanster (se figur 6).

8 GNSS (Global Navigation Satellite System) - samlingsnamn for satellitbaserade navigationssystem som anvands
for positionering och navigation.
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7,

Figur 6. Flygplanets fardlinje under handelseférloppet (gul markering). Bild: Google Earth@lantmateriet med
markeringar infogade av SHK.

SHK har animerat hidndelseforloppet genom att l4gga in registrerade data i ett flygsimulator-
program (se figur 7 och 8).

Figur 7. Efter en studs paborjas ett omdrag. Farten ar omkring 30 knop och tippvinkeln 12 grader nos-upp.
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Figur 8. Med hog motoreffekt lamnar flygplanet banan at vanster. Tippvinkel 10 grader nos-upp och banknings-
vinkel 25 grader.

Olycksplats och skador pa flygplanet

Flygplanets slutliga position var 175 meter dster om banan. Banan omgavs av ett strak som
vid omradet for avikningen var 130 meter brett (se figur 9).

e i A ————
e e —

/

Ay Bt o et

Figur 9. Flygplanet pa olycksplatsen. | bakgrunden syns banan och straket. Banan markerad med gra pil.
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Vid kanten av stréket fanns ett dike diar noslandstallets slets av. Flygplanet stannade kort
efter diket vid ett skogsparti (se figur 10). P4 strikets yta innan diket fanns spar i marken
gjorda av flygplanets stjartparti.

o —-———-

-
-
-

Figur 10. Bild av flygplanet sett mot 6ster. Det avslitna noslandstéllet markerat med rod cirkel.

Flygplanet fick skador pa vanster vinge, landstéll, undersidan av flygplanskroppen samt
propellern. Noslandstillet med infastningar slets av.

Flygplanet bargades av SHK fran platsen. En teknisk undersokning av flygplanet, inklusive
dess styrsystem, identifierade inte ndgra tekniska fel eller brister som kan ha bidragit till
handelseforloppet eller olyckan.

Raddningsinsatsen

En nodsédndare skickade signal fran Skévde flygplats och JRCC? ringde in detta till SOS
Alarm Kl. 11.28.

Riddningstjansten Skaraborg, polis och ambulans larmades till platsen. Ambulanserna
korde inte fram till olycksplatsen, eftersom det under larmsamtalet framkom att det inte
fanns nagra skadade personer. Ambulanserna vinde innan nigon annan larmad enhet var
framme vid olycksplatsen och utan samverkan med dessa.

Nir raddningstjansten anlédnde till olycksplatsen konstaterade de att det fanns ett mindre
lackage av bransle fran bransletanken i ena vingen. Detta omhéndertogs genom ett uppsam-
lingskarl som placerades under tanken. Niar en tekniker hade tatat 1ackan avslutades radd-
ningsinsatsen kl. 12.12.

% JRCC - Sjofartsverkets nationella Sj6- och flygraddningscentral.

16 (19)



Statens haverikommission SHK 2025:21
Slutrapport

Landning i sidvind

Flygsidkerhetsprogrammets'® kompendium Sidvind behandlar den specifika problematik
som sidvind utgor vid start och landning. Av kompendiet framgér bland annat att svarighets-
graden vid en sidvindslandning paverkas av vindstyrka, vindriktning och byighet (snabba
variationer av vindens styrka och riktning).

Sidvindskomposanten (den del av vinden som kommer vinkelrdtt mot banan) beror pa bade
vindstyrka och riktning. Den blir som storst nar vinden bléser vinkelratt mot banans rikt-
ning.

Byigheten ar ofta mer kritisk dn den genomsnittliga vindstyrkan. Plotsliga variationer i vind-
styrka och riktning kan medfora betydande svarigheter for en pilot vid landning, 4ven nér
den genomsnittliga vindstyrkan dr mattlig.

Byvindar innebar ofta en vridning av vinden mot ett hogre gradtal. Om vinden kommer frén
hoger forstiarks darfor sidvindskomposanten i samband med en vindby, vilket ytterligare kan
forsvara landningen.

Referensflygning

SHK har utfort en referensflygning med ett flygplan av samma modell och utrustning.

Syftet med flygningen var att undersoka flygplanets tendens att gira at vinster vid gas-
padrag, en effekt som bland annat orsakas av P-faktorn. Fokus 1ag pa att studera denna
tendens vid omdrag fran marken i lag fart (ned mot cirka 30 knop), med hog tippvinkel nos-
upp och med noshjulet lyft frin marken. Detta resulterar i en hég anfallsvinkel, eftersom
anfallsvinkeln i praktiken kan ses som skillnaden mellan ett flygplans tippvinkel och dess
faktiska rorelseriktning (flight path vector). Dessa forhallanden motsvarade situationen vid
den aktuella hdndelsen.

Innan flygningen genomfordes en kontroll av vid vilken tippvinkel som flygplanets stjart-
parti tar i marken. For flygplansindividen faststélldes tippvinkeln till 13 grader nos-upp. For
att sikerstilla sikerheten under flygningen begransades tippvinkeln till 10 grader nos-upp.

Resultatet visade tydligt att flygplanets tendens att gira it vianster vid gaspadrag blev mer
markant vid en hog tippvinkel i kombination med 1ag fart. Denna girtendens kunde mot-
verkas med hjilp av roderpedalerna, men for att flygplanet skulle halla banriktningen krav-
des omedelbara pedalutslag vid gaspadrag.

Slutsatser

Flygplanet var luftvardigt vid handelsen. Nagot tekniskt fel eller ndgon anmirkning pé flyg-
planet som skulle kunna ha bidragit till olyckan har inte identifierats.

Piloten hade behérighet att utfora flygningen, men hade relativt begransad flygerfarenhet.
Det var pilotens forsta flygning till Skovde flygplats, vilket innebar att piloten saknade opera-
tiv erfarenhet av platsens forhéllanden. Inga aktuella videruppgifter for destinationen hade

10 Flygsakerhetsprogrammet - tidigare kallat H50P. Flygsakerhetsmaterial framtaget av Transportstyrelsen
(davarande Luftfartsstyrelsen), KSAK med flera.
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inhdmtats fore flygningen och vindstruten kontrollerades inte under trafikvarvet. Detta med-
forde att piloten saknade tillracklig information om vindens riktning och styrka. Piloten var
dirmed oforberedd att hantera vindférhallandena vid landningen.

Vid landningen riddde en méttlig till frisk vind snett frin hoger. Att det kan ha forekommit
vindbyar upp mot 27 knop, tillsammans med det faktum att vinden vanligtvis vrider at hger
i byar, indikerar att sidvindskomposanten stundtals kan ha varit i narheten av den for flyg-
planet maximalt demonstrerade. Den byiga vinden forsvérade ytterligare forhallandena vid
landningen.

Efter att flygplanet studsat vid sdttningen och darefter drivit at vinster, fattade piloten ett
beslut att genomfora ett omdrag. Pilotens beslut var enligt géllande praxis, dir ett omdrag
rekommenderas nir forutsattningarna for en sidker landning forsamras.

Den referensflygning som utférdes av SHK visade att den gir-tendens at vanster som propel-
lern ger upphov till vid gaspadrag dr markant vid en hog tippvinkel i kombination med lag
fart. Vid omdraget 6verraskades piloten sannolikt av gir-tendensens verkan, vilket ledde till
otillracklig kompensationen med roderpedalerna. Detta resulterade i att flygplanet girade &t
vanster. Under giren lyfte vinden sannolikt flygplanets hogra vinge, vilket orsakade att en
kraftig bankning &t vinster. Som en f6ljd av detta dkte flygplanet okontrollerat av banan.

Piloten fortsatte 6ver straket med fullt gaspadrag och ansatt hojdroder. Det ar sannolikt att
beslutet att fortsdtta omdragsforsoket inte var ett aktivt beslut, utan att 6verraskningseffek-
ter'' och en 6kande stressnivé i detta lage negativt paverkade pilotens forméga att agera
rationellt. Vid det hir laget hade flygplanet hamnat i medvind och férutsittningarna for att
lyfta inom strakets bredd var sma. Sparen i marken fran flygplanets stjartparti visar att flyg-
planet aldrig lattade.

Skadorna pé flygplanet uppstod nar noslandstillet slets av vid ett dike och flygplanet dar-
efter kolliderade med ett tradparti.

Det fanns fara for brand pa grund av bransleldckage och skador vid motorutrymmet. En
snabb evakuering forsvarades av att flygplanets dorrar hade blivit blockerade vid olyckan.
Att piloten och passagerarna valde att sitta satt kvar i flygplanet i cirka tio minuter efter
olyckan innebar en risk i det fall en brand hade brutit ut.

SHK noterar att ambulanserna beslutade att avbryta raddningsinsatsen innan de nadde
olycksplatsen, baserat pa uppgifter fran privatpersoner om att samtliga ombordvarande fore-
foll vara oskadda. Beslutet fattades utan samordning eller kommunikation med raddnings-
tjanst eller polis. Vidare konstaterar SHK att beslutet grundade sig pa enbart uppgifter fran
inringaren under larmsamtalet och inte pa nadgon professionell bedomning av de inblan-
dades skadelage. Eftersom detta inte paverkade utfallet av hdndelsen, finner SHK ingen
anledning att ytterligare granska den genomf6rda raddningsinsatsen.

" Bverraskningseffekt - En effekt som kan uppsta vid plétsliga och ovintade situationer. Som resultat av denna
effekt kan en pilots agerande i en situation vara att en lamplig atgard blir fordrojd, inte vidtas alls eller att fel
atgard utfors.
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Orsaker till olyckan

De radande vindférhéllandena medforde att landningen hade en hog svarighetsgrad i for-
héllande till pilotens begransade flygerfarenhet.

Under omdragsforsoket var styratgiarderna otillrdackliga for att motverka den vanster-gir som
propellern ger upphov till vid gaspadrag, vilket tillsammans med sidvindens paverkan resul-
terade i att flygplanet akte av banan.

Den forhojda stressnivan och de 6verraskningseffekter som uppstod paverkade pilotens for-
maéga att agera rationellt. Handelseforloppet utvecklades till en olycka nar omdragsforsoket
fullfoljdes, trots att forutsattningarna for ett sikert genomférande inte langre forelag efter
det att flygplanet lamnat banan.

Sakerhetsrekommendationer

Inga.

For Statens haverikommission

Anna Stenberg Ola Olsson
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