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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 hénde? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand 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 réddningsinsatsen undersoka hur personer férda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Utredningen

SHK underrattades den 11 augusti 2018 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen D-EHAC intraffat vid Othem, Gotlands lan, samma
dag KkI. 12.00.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ordférande,
Nicolas Seger, utredningsledare och Ola Olsson, teknisk utredare.

Haverikommissionen har bitratts av Camilla Soderstrom, Element Materials
Technology AB som materialexpert.

Som ackrediterad representant for Tyskland har Jens Eisenreich, fran den tyska
sékerhetsutredningsmyndigheten BFU (Bundesstelle fur Flugunfallunter-
suchung) deltagit.

Tysklands ackrediterade representant har bitréatts av radgivarna for typcertifi-
katinnehavaren Airbus Defence and Space GmbH, Ulrich Hagmann, Robert
Reutter och York Weber.
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Som radgivare for den Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) har
Raluca-Maria Negoescu deltagit.

RL 2019:07

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, BFU och
Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomférts med piloten och flygféltets agare.

Delar av noshjulslandstéllet har tillvaratagits och undersokts.

Ett haverisammantrade hoélls den 10 december 2018. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag 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
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

D-EHAC, Bélkow BO 208

Bolkow BO 208 C Junior

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

709

Privat

2018-08-11, kl. 12.00 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Othem, Gotlands lan,

(position 5745N 01844E, 36 meter Gver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind mellan S och
SV/10-12 knop, sikt >10 km, moln 0-3/8
med bas 3 000—4 000 fot, temperatur/-
daggpunkt +21/+10 °C, QNH? 1017 hPa
1

1

Inga

Inga
Betydande
Inga

48 ar, PPL(A)*
217 timmar, varav 12 timmar pa typen
41 timmar, varav 9 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 25, varav 10 pa typen

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.

4PPL(A) (Private Pilot License Aeroplane) — privatflygarcertifikat flygplan.
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SAMMANFATTNING

Olyckan intraffade den 11 augusti 2018 i samband med landning pa ett privat
flygfalt vid Othem pa Gotland. Flygplanet var av modellen Bélkow BO 208 C
Junior. Piloten var ensam ombord.

Enligt piloten studsade flygplanet i samband med landningen, varefter séttningen
skedde pa alla tre hjulen. Efter att ha rullat ungefar 200 meter lossnade noshjulet,
flygplanet slog runt och hamnade pa rygg. Piloten kunde sjalv ta sig ut oskadd
medan flygplanet fick betydande skador.

En undersokning av noslandstallet har visat att en gasfjader hade ersatts med ett
spiralfjaderpaket vilket innebar att noslandstéllet helt saknade dampning. Berak-
ningar visade att noslandstallet utsattes for en vertikal kraft motsvarande 3,4 G,
vilket innebar en mycket hard landning.

Olyckan orsakades av en hard landning och en ojamn bana, i kombination med
att noslandstallet saknade dampningsfunktion.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.
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FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Flygningen startade fran Visby flygplats pa Gotland. Destinationen var
ett privat flygfalt vid Othem som ligger ungefar 25 kilometer nordost
om Visbhy.

Eftersom piloten inte hade landat pa flygfaltet tidigare akte han forst
med bil till platsen for att rekognosera. Han bedémde att gréasbanan var
700 meter lang och 40 meter bred.

1.1.2  Handelseforlopp

Piloten har beréttat att inflygningen gjordes i vastlig riktning till
bana 27. En forsta sattning med huvudhjulen skedde ungeféar 100 meter
in pa banan med en indikerad fart av 65 knop. Eftersom flygplanet fick
en lag studs ckade piloten gaspadraget och landade pa alla tre hjulen
efter nagra fa meter. Efter att ha rullat 200 meter lossnade noshjulet.
Efter ytterligare 20 meter slog flygplanet runt och hamnade pa rygg.

Piloten stdngde av alla relevanta strombrytare, sparkade sonder huven
och tog sig ut oskadd.

Olyckan intraffade kl. 12.00 i dagsljus i position 5745N 01844E,
36 meter Over havet.

1.2 Personskador

Beséttning Passagerare ~ Ombord- Ovriga

varande

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

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador
Inga.

1.4.1  Miljopaverkan
Begransat branslespill.
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Besattningen

Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten

Piloten, 48 ar, hade PPL(A) med gallande operativ och medicinsk
behdrighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 4 41 217
Aktuell typ 1 2 9 12

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 10.
Inflygning pa typ gjordes den 2 juni 2017.
Senaste PC® genomfdrdes den 6 augusti 2018 pa den aktuella typen.

Luftfartyget

Bélkow BO 208 C Junior &r ett enmotorigt tvasitsigt hogvingat flygplan
huvudsakligen av metall, med vingstéttor och fast landstall med noshjul
(se figur 1).

Flygplanet ar 5,79 meter langt och har en spannvidd pa 8,02 meter.

e ey
Vg AR

ur. Iygplanet D-EHAC. Foto: Agaren.

5 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Flygplanet
Typcertifikatinnehavare Airbus Defence and Space GmbH
Modell Bolkow BO 208 C Junior

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa, kg
Masscentrumléage

709

1971

Max. tillaten 630, aktuell 515
Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar 2111

Gangtid efter senaste perio-

diska tillsyn, timmar 7

Typ av bransle som tankats

fore handelsen 100LL

Motor

Typcertifikatinnehavare Continental Motors, Inc.
Motortyp Continental O-200-A
Propeller

Typcertifikatinnehavare McCauley Propeller Systems
Typ 1A100MCM 6955

Kvarstaende anmarkningar

Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis

(ARC).

Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Noslandstall

Flygplanet har ett styrbart noslandstdll. Noslandstallet bestar av ett
landstéllsben med infastningar, en styrstang, en saxlank bestdende av
tva bladfjadrar, en gaffel och ett noshjul med kapa.

Landstallsbenet bestar av en yttre cylinder och en inre kolvstang. Nos-
hjulsgaffeln & monterad i kolvstangens nedre del.

Saxlanken har tre funktioner. Den har en fjadrande funktion, férhindrar
vridning mellan landstéllsbenet och noshjulsgaffeln och mojliggor
dverforing av styrutslag.

Bélkow BO 208 C Junior kan ha tva olika modeller av noslandstall. Pa
flygplan t.o.m. serienummer 680 var det en modell med invandiga
spiralfjadrar i landstéllsbenet, kombinerat med en utvéndigt monterad
hydraulisk stétdampare (se figur 2).
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De inre komponenterna bestar av fyra spiralfjadrar, tva med storre dia-
meter och tvd med mindre diameter. De tva mindre fjadrarna ar place-
rade innanfor de storre. Ovanpa fjaderpaketet finns en bussning och en
metallstang benamnd konhallare som utgor en distans mellan fjader-
paketet och cylinderns topp.

Figur 2. Noslandstall med utvéndigt monterad stétdampare, markerad i rétt. Saxlanken &r
numrerad 21 och 22. Illustration: Airbus Defence and Space GmbH.

Fran serienummer 681 och framat andrades utformningen av landstalls-
benets cylinder, vilket innebar att spiralfjadrarna ersattes med en invan-
digt monterad gasfjader. | den senare utformningen fungerar gasfjadern
bade som fjadringselement och stétdampare (se figur 3).
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Figur 3. Landstéllsben med invandigt monterad gasfjader. Illustration: Airbus Defence and
Space GmbH.

Undersdkningen av noslandstallet beskrivs i avsnitt 1.16.2 och 1.16.3.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind mellan S och SV/10-12 knop, sikt >10 km,
moln 0-3/8 med bas 3000-4000 fot, temperatur/daggpunkt
+21/+10 °C, QNH 1017 hPa.

Olyckan intraffade i dagsljus.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.
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1.10 Flygfaltsdata
Flygplatsen ar ett privat grésfalt.
Enligt haverikommissionens métning var faltet 580 meter langt och
40 meter brett pa den smalaste delen. Faltet genomkorsades av tva igen-

lagda diken dar ytan hade ojamnheter som var fem till tio centimeter
djupa utmed ett horisontellt avstand pa en till tva meter.

Enligt 3 kap. 2 § i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
utformning och drift av flygplatser som inte kraver godk&nnande
(TSFS 2010:123) ska ytjamnheten pa en bana vara sadan att ett flygplan
utan olagenhet kan framfdras pa banan.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
Erfordrades inte och fanns inte heller ombord.

1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen
Olycksplatsen ar ett privat flygfalt vid Othem pa Gotland.
Bilden i figur 4 visar flygplanets ungeférliga rullstracka och platsen for

olyckan med ett rétt kryss. De diken som syns pa bilden var igenlagda
vid olyckstillfallet.

JE

"
” ~ Google Earth
; 9’

Figur 4. Flygplanets rullstracka och olycksplatsen. Karta fran Google Earth: © Lantmateriet
Dnr R61749_190001.
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Flygplanet hamnade pa rygg. Noshjulet syns langst ner pa bilden i
figur 5.

Figur 5. Noshjulet och flygplansvraket. Bilden &r tagen i ostlig riktnig. Foto: Aaren.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Figur 6. Flygplansvraket efter bargning till hangar.
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Flygplanet hade synliga skador pa féljande komponenter:

Propeller och spinner

Motorkapor

Noslandstéllet

Noshjulskapan

Vindruta och stortbage

Vanstra vingens bakre inféstning, vingspets och klaff
Ovre delen av héjdrodret och fenan

Sporren och dess infastning

Det fanns aven fargspar pa noshjulets bada déacksidor som visar att
dacket har kommit i kontakt med hjulkapan (se figur 7).

Figur 7. Sér pé dacket fran hjulkapan. »

Noslandstéallets nedre del hade separerat fran flygplanet med brottytor
dels pa kolvstangen och dels pa bladfjadern (se figur 8).
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Figur 8. Noslandstéllets dvre del.

Relevanta delar togs tillvara for vidare undersokning. Undersdékningen
redovisas i avsnitt 1.16.3.

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen
Nagon raddningsinsats initierades inte.

Nodsandaren (ELT®) aktiverades inte.

6 ELT (Emergency Locator Transmitter).
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1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Piloten, som var ensam ombord, satt i vanster stol och anvande ett fyr-
punktbélte. Piloten kunde sjalv lamna flygplanet utan nagra skador.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Prestanda

Haverikommissionen har med hjalp av flygplanets handbok beraknat
att den erforderliga landningsstrackan ¢ver 50 fots hinder var 460 met-
er. Normal inflygningsfart ar i handboken angiven till 65 knop med full
klaff.

Maximalt tillaten sidvindskomposant ar 20 knop enligt flyghandboken.

1.16.2 Materialundersdkning av noslandstallet

Haverikommissionen har lamnat bladfjadern och kolvstangen till ett
laboratorium for att utféra en brottanalys.

Syftet med analysen har varit att faststalla vilken typ av brott blad-
fjadern och kolvstangen har varit utsatta for, och att utreda majliga
orsaker till brottens uppkomst.

Bladfjadern hade ett flertal utmattningssprickor och ett flertal ytdefek-
ter vilka orsakat initieringar av utmattningssprickor. Stotdamparkolven
har brustit i ett 6verbelastningsbrott och brottytan visar att noshjulet har
varit riktat framat i fardriktningen vid brottet.

1.16.3 Undersokning av noslandstallets komponenter

Vid undersdkning av noslandstéllet konstaterades det att den yttre
cylindern var modifierad pa ett satt som inte dverensstimmer med
nagon av typcertifikatinnehavarens modeller.

Komponenten liknade den senare modellen som normalt har en invan-
dig gasfjader. Vid demonteringen upptacktes dock att spiralfjadrar var
monterade medan gasfjadern saknades. Det fanns ocksa en metallstang
(konhallare) och en bussning.

Kolvstangens nedre del var avbruten. Den resterande delen av kolv-
stangen var bojd och satt fast i cylindern i fullt infjadrat lage.

Saxlankens 6vre bladfjader hade brustit i hojd med det bakre fast-
elementet och var deformerad.

Metallstangen i cylindern (konhallaren) var deformerad (se figur 9).
Haverikommissionen har beraknat att stingen hade utsatts for en knack-
kraft motsvarande en G-kraft pa 3,4 G.
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Figur 9: Del av fjaderpaketet och den deformerade konhallaren.

1.16.4 Noslandstéllets underhallshistorik
I flygplanets underhallsdokumentation fanns féljande uppgifter om
underhallsatgarder avseende noslandstallet.

e 11 maj 1979: Noslandstallets gasfjader defekt. Gasfjadern ersatt.
e 25 maj 1981: Noslandstallets yttre cylinder utbytt.
e 11 december 1998: Noslandstallet reparerat.

Ett luftvardighetsdirektiv (LTA’ 1972-092) foreskriver att nosland-
stéllets yttre cylinder ska inspekteras var 12:e manad for att eventuella
sprickor ska upptickas. En sadan inspektion var senast utférd den
11 juni 2018 utan anmérkning.

1.17 Berorda aktorers organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18  Ovrigt
Inte aktuellt.

1.19  Sérskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

2. ANALYS

7 LTA (Lufttiichtigkeitsanweisung).
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2.1 Forutsattningar

Flygningen startade fran Visby flygplats for att flyga till Othem som
ligger nordost om Vishy. Eftersom piloten inte hade landat pa destina-
tionen tidigare akte han forst med bil till flygplatsen och gjorde en
rekognoscering. Han bedémde att grasbanan var 700 meter lang och
ungefar 40 meter bred. Enligt haverikommissionens métning var faltet
580 meter langt och 40 meter brett pa den smalaste delen, vilket upp-
fyllde prestandakraven enligt flyghandboken.

Haverikommissionens undersékning av faltet har visat att det genom-
korsades av ett igenlagt dike dar ytan hade ojamnheter som ar fem till
tio centimeter djupa utmed ett horisontellt avstand pa en till tva meter.
Enligt 3 kap. 2 § i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
utformning och drift av flygplatser som inte krdaver godk&nnande
(TSFS 2010:123), ska ytjamnheten pa en bana vara sadan att ett flyg-
plan utan oldgenhet kan framféras pa banan. Haverikommissionen
anser emellertid att ojamnheterna pa den aktuella banan var saddana att
de kunde bidra till studsar i samband med start och landning.

2.2 Handelseforloppet

Piloten har beréttat att inflygningen gjordes i véstlig riktning till
bana 27 och att en forsta sattning med huvudhjulen gjordes ungefér
100 meter in pa banan med en fart av 65 knop. Eftersom flygplanet fick
en lag studs ckade piloten gaspadraget och landade pa alla tre hjulen
efter ndgra fa meter. Efter att ha rullat ungefar 200 meter lossnade nos-
hjulet. Efter ytterligare 20 meter slog flygplanet runt och hamnade pa

rygg.

Vadret enligt SMHI:s analys visade att vindriktningen var mellan syd
och sydvast med en vindhastighet pa 10-12 knop, vilket innebar att
landningen utférdes med en sidvindskomposant som lag under den
maximalt tillatna som ar 20 knop enligt flyghandboken. Inflygningen
gjordes med full klaff och med en fart av 65 knop, vilket ocksa &r i
enlighet med flyghandboken.

2.3 Noslandstéllet

Haverikommissionens undersokning har visat att flygplanets nosland-
stéll inte Overensstamde med typcertifikatinnehavarens specifikation.

Landstallscylinderns utférande dverensstamde inte med ritningarna.
Den gasfjader som ska finnas i landstéallscylindern var ersatt med ett
spiralfjaderpaket med tillhérande stang och bussningar. Det ar mojligt
att de inre delarna av det befintliga landstallsbenet harrér fran den
tidigare modellen.

Det har inte varit mojligt att med hjalp av flygplanets underhallsdoku-
mentation faststélla nar eller varfoér noslandstallet blivit modifierat.
Flygplanets &gare k&nde inte till modifieringen.
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Den felaktiga sammansattningen av noslandstéllet har medfort att detta
helt saknade dampning, vilket har bidragit till att flygplanet studsade i
samband med landningen.

Undersokningen av skadorna pa noslandstallet (se avsnitt 1.16.2 och
1.16.3) har visat att detta helt komprimerades i samband med land-
ningen. Haverikommissionen har beréknat att noslandstéllet blev utsatt
for en vertikal kraft motsvarande 3,4 G vilket innebér att det var en
mycket hard landning. Dessutom visar sparen pa dacksidorna att kraften
pa noshjulet varit betydande i samband med landningen.

Haverikommissionen gor darfor bedomningen att brottet pa nosland-
stéllet orsakades av flera samverkande faktorer, namligen en hard land-
ning, banans ojamnheter och det faktum att noslandstallet saknade
dampning.

Haverikommissionen bedémer att kolvstangen brustit forst i ett dver-
belastningsbrott och att bladfjaderenheten dérefter brutits av nar den
nedre delen av noslandstéllet bojde sig rakt bakat. Detta bekraftas dven
av de marken som uppstatt pa landstallscylinderns baksida och av
deformationsskadorna pa den évre bladfjadern.

Piloten anvande fyrpunktbélte vilket bidrog till att denne inte adrog sig
nagra skador.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med géllande gransk-
ningsbevis.

c) Noslandstillet var modifierat pa ett sitt som inte Overens-
stimde med typcertifikatinnehavarens specifikation.

d) Noslandstillet saknade ddmpning.

€) Banan var ojimn.

f) Landningen var mycket hard.

g) Noslandstillets nedre del hade separerat fran flygplanet och
uppvisade brottskador dels pa kolvstangen, dels pa bladfjadern.

h) Flygplanet tippade dver framat och hamnade upp och ned.

i) Det uppstod betydande skador pa flygplanet.

j) Piloten var oskadd.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av en hard landning i kombination med en ojamn
bana och att noslandstéllet saknade ddmpningsfunktion.

4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.
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