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Allméanna 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 begransa 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 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 5 juni 2018 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-GCM hade intraffat vid Berga, Vikingstad, Oster-
gotlands lan, samma dag klockan 20.53.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Helene Arango Magnusson, ord-
forande, Sakari Havbrandt, utredningsledare, och Ola Olsson, teknisk utredare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: Transportstyrelsen och den amerikanska
olycksutredningsmyndigheten, NTSB (National Transport Safety Board).

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomférts med piloten, passageraren och ett vittne.

Ett haverisammantréade hélls den 30 november 2018. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet
Serienummer
Agare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord:
Beséttning
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Piloten:

Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

SE-GCM, PIPER PA-18

PIPER PA-18-150/180

Normal, géllande luftvardighetsbevis
18-7920

Linkdpings segelflygklubb
2018-06-05, klockan 20.53 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?! + 2 timmar)
Berga, Vikingstad, Ostergotlands lan,
(position 5822N 1527 E, 84 meter dver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: nordostlig vind,
5 knop, sikt >10 km, inga moln under
5 000 fot, temperatur/daggpunkt +14/-1C,
QNH? 1016 hPa

2

1

1

Inga

Betydande

Ett mindre brénslespill

56 ar, PPL®
1660 timmar, varav 250 timmar pa typen
53 timmar, varav 1 timme pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 119, varav 4 pa typen

L UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden Gver.
2 QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.
8 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

De ombordvarandes avsikt med flygningen var att besoka en bekant som hade
en privat start- och landningsplats framst avsedd for gyrokopterflygning.

Piloten utforde en inflygning pa ostlig kurs med fullt utfalld klaff. Bade flyg-
farten och hgjden blev dock for hdg, vilket medforde att markkontakten kom att
ske langt in pa faltet. Piloten avbrét landningsforsoket och drog pa full gas. Flyg-
planet lattade och steg till 10-20 meters hojd, men farten blev lag och flygplanet
andrade kurs at hoger trots att piloten skevade fullt at vanster. Flygplanet slog
ned i en hdg med fallda bjorktrad som lag ungefar 50 meter till hoger om land-
ningsplatsens bortre grans.

De ombordvarande, som var oskadda, kunde sjéalva lamna vraket om &n med
visst besvar da dorrarna var delvis blockerade.

Landningsplatsen var 270 meter lang och 30 meter bred och bestod av kortklippt
gras. Vid landningsplatsens bérjan stod fem meter hoga trad. Enligt flygplanets
handbok kravs en rullstracka pa 107 meter for landning. | handboken anges ingen
landningsstracka fran 50 fots hojd.

Haverikommissionen har genomfort en referensflygning med ett flygplan av
samma modell. Av flygningen framgick att om ett padrag till full gas gors, nar
flygplanet &r uttrimmat med tomgang och fullt utfalld klaff, kommer farten att
minska sa att flygplanet hamnar i stall®.

Referensflygningen visar ocksa att noslaget for stall med full klaff ar i stort sett
lika med noslaget for stigning utan klaff. Ovanstaende effekter kan forklara var-
for piloten inte uppmarksammade att han hade hamnat i stall.

Olyckan orsakades av att landningen fullféljdes fram till séttning, trots att inflyg-
ningen inte var stabiliserad pa finalen, och av att sattningen kom att ske langt in
pa banan, vilket sammantaget ledde till att kontrollen 6ver flygplanet forlorades
i samband med ett forcerat padrag.

Sékerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:
e pa lampligt satt uppmana kontrollanter och instruktorer att diskutera och

eventuellt 6va konceptet stabiliserad inflygning med piloterna i samband
med flygtraningstimmar, PC eller flygprov. (RL 2019:04 R1)

4 Stall — ett flygtillstdnd med s& hdg anfallsvinkel att luftstrommen separerar fran vingen, vilket medfor att
lyftkraften minskar drastiskt.
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SUMMARY IN ENGLISH

The purpose of the flight was to visit a friend who had a private air strip primarily
intended for gyrocopters.

The pilot performed an approach in an easterly direction with fully extended
flaps. However, both airspeed and altitude were too high, which meant that the
aircraft touched down far into the field. The pilot aborted the landing attempt
and applied full throttle. The aircraft took-off and climbed to 10-20 metres alti-
tude, but the speed was low and the airplane changed the course to the right,
despite that the pilot applied left aileron. The plane struck down into a pile of cut
birch trees that lay about 50 metres to the right of the far end of the strip.

The occupants did not suffer any injuries and could themselves leave the wreck-
age although with some difficulties due to partially blocked doors.

The strip was 270 metres long and 30 metres wide and consisted of short-cut
grass. Five metres tall trees stood at the beginning of the strip. According to the
aircraft's manual, a rolling distance of 107 metres is required for landing. The
manual indicates no landing distance from 50 foot height.

SHK has conducted a reference flight with an aircraft of the same model. From
the flight it was found that if full throttle is applied, when the aircraft is trimmed
with idle and fully extended flaps, the speed will decrease so that the aircraft
ends up in a stall if no control inputs are made.

The reference flight also shows that the attitude of the full-flap stall is basically
equal to normal climbing attitude with retracted flaps. The above effects can
explain why the pilot did not recognize that he was approaching a stall.

The accident was caused by the landing being continued until touch-down
despite the fact that the approach was not stabilized on final and that the aircraft
touched down far into the strip, which resulted in loss of control of the aircraft
in connection with a forced go-around.

Safety recommendations

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Inan appropriate manner, encourage inspectors and instructors to discuss
and possibly practice the concept of stabilized approach with the pilots
in connection with flight training hours, PC or skill tests.
(RL 2019: 04 R1)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Avsikten med flygningen var att bestka en bekant som hade en privat
start- och landningsplats framst avsedd for gyrokopterflygning.

1.1.2  Handelseforlopp

Piloten utforde en inflygning pa vastlig kurs, men avbrot den pa grund
av att han blev blandad av solljuset. Han drog pa och gjorde en fornyad
inflygning fran andra hallet med fullt utfalld klaff.

Bade flygfarten och hajden blev dock for hog, vilket medforde att mark-
kontakten kom att ske langt in pa faltet. Piloten avbrét landningsforso-
ket och drog pa full gas. Flygplanet lattade och steg till 10-20 meters
hojd, men farten blev 1ag och flygplanet andrade kurs at hoger trots att
piloten skevade fullt at vanster. Piloten har ingen minnesbild av klaff-
hanteringen i samband med padraget.

Flygplanet slog ned i en hog med fallda bjorktrad som Iag ungefar
50 meter till héger om landningsplatsens bortre gréns.

De ombordvarande, som var oskadda, kunde sjélva ldamna vraket om &n
med visst besvar da dorrarna var delvis blockerade.

Olyckan intraffade i position 5822N 1527E, 84 meter Gver havet.

1.2 Personskador

Beséttning Passagerare ~ Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ej tillampligt
Inga skador 1 1 2 Ejtillampligt
Totalt 1 1 2 -

1.3 Skador pa luftfartyget

Betydande skador uppstod pa flygkroppen, bagge vingarna, landstallet,
motorn och propellern.

1.4 Andra skador

1.4.1  Miljopaverkan
Visst brénslespill uppstod.
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Besattningen

Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten, 56 ar, hade PPL med gallande operativ och medicinsk behérig-
het.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer Okant Okant 53 1600
Aktuell typ Okant Oként 1 250

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 4.
Senaste PC® genomfordes den 30 juni 2017.

Luftfartyget

Flygplanet
PIPER PA-18 har tillverkats i ett mycket stort antal och i flera versioner.

Flygplanet ar hogvingat, tvasitsigt och forsett med ett landstall med
tva huvudhjul och ett sporrhjul. Flygkroppen har en stalrérsstomme
kladd med duk och vingarna bestar av en dukkladd aluminiumstomme.

Det aktuella flygplanet har modifierats for att 6ka motoreffekten till
180 hastkrafter fran den ursprungliga effekten pa 150 hastkrafter.

Flygplanstypen &r en s.k. ANNEX I-typ vilket innebér att den inte ar
certifierad av EASA. Flygplanet hade dock ett nationellt luftvardighets-
bevis av ICAO-standard.

Enligt flygplanets handbok kravs en rullstracka pa 107 meter for land-
ning. | handboken anges ingen landningsstracka fran 50 fots hojd.

Figur 1. Flygplanet med originalhjul. Foto: Linkdpings segelflygklubb.

5 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Typcertifikatinnehavare Piper Aircraft Inc.

Modell PIPER PA-18-150/180
Serienummer 18-7920

Tillverkningsar 1963

Flygmassa, kg Max tillaten 795 aktuell 810*
Masscentrumlége 39,7 cm. For den aktuella flygmassan

finns inget faststallt masscentrumomrade.
Tillatet omrade vid max flygmassa
35,6-50,8 cm.

* Massan ar beraknad efter uppgifter fran piloten och passageraren. En
osakerhet foreligger dock pa grund av att det inte finns nagon noggrann
uppgift om méngden bransle ombord.

Luftfartyget hade géllande luftvéardighetsbevis.

1.6.2 Installation av storre hjul

Det aktuella flygplanet hade forsetts med nya storre landningshjul &n de
hjul modellen hade i originalutférande. Installationen av de storre
hjulen, s.k. tundrahjul, hade, efter en flygutprovningsperiod, godkéants
samma dag som olyckan intraffade. Godkannandet byggde pa ett
amerikanskt godkdnnande som accepterades i Sverige.

De nya hjulens diameter och bredd var 680/255 mm jamfért med origi-
nalhjulens 425/185 mm. Detta medfor att bade front- och sidoarean pa
hjulen blir tva och en halv ganger sa stor som med originalhjulen.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: nordostlig vind, 5 knop, sikt >10 km, inga moln
under 5 000 fot, temperatur/daggpunkt +14/-1°C, QNH 1016 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Landningsplatsen var 270 meter lang och 30 meter bred och bestod av
kortklippt grés. Vid landningsplatsens bdrjan stod fem meter hdga tréd.

Enligt Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (LFS 2007:17)
om anvéndning av start- och landningsplatser ska en landningsplats ha
en hinderfri inflygningsyta med en lutning av 1:20. Vidare ska det
finnas en strakyta som &ar 30 meter lang i banans bada andar.
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For den aktuella platsen innebédr detta att tillgdnglig banlangd &r
140 meter, eftersom troskeln ska flyttas in 100 meter och att ytterligare
30 meter, for strakyta, ska reduceras fran banans langd.

100 m Tillgingligt 140 m 30m

o]

Figur 2. Landningsplatsen med flygbanan och sidoprofilen inritad. Foto: Google Earth.

Fard- och ljudregistratorer

Flygplanet hade inte ndgon fard- eller ljudregistrator, vilket inte heller
ar nagot krav for flygplanstypen.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Flygplanet slog ned i en htg med fallda bjorkar till héger om banans
forlangning (figur 3). Flygplanet fick omfattande skador, men forar-
kabinen forblev relativt intakt (figur 4).
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Figur 4. Forarkabinen. Notera att kaffspaken, vid den gula pilen, star i laget for fullt utfalld
klaff. Foto: Vikingstads brandstation.
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

En privatperson larmade SOS Alarm en minut efter handelsen. En
ambulans var pa plats efter elva minuter och raddningstjansten var pa
plats 16 minuter efter larmet. Nagon egentlig raddningsinsats kravdes
inte.

Nodsandaren (ELT®) aktiverades vid handelsen.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

De bégge ombordvarande anvande fastbindningsremmar av fyrpunkts-
typ och undkom oskadda fran olyckan.

6 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nédsandare.
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1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Referensflygning

Haverikommissionen har genomfért en referensflygning med ett flyg-
plan av samma modell som det aktuella. Till skillnad fran olycksplanet
hade dock detta flygplan originalhjulen kvar.

Av flygningen framgick att om ett padrag till full gas gors, nar flyg-
planet ar uttrimmat med tomgang och fullt utfalld klaff, kommer farten
att minska sa att flygplanet hamnar i stall om noshdjningen inte kom-
penseras genom att styrspaken fors framat. Vidare uppmattes att det
kravdes en kraft framat pa spaken av 33 N for att bibehalla flygfarten
vid padraget.

En videoupptagning av referensflygningen visar att noslaget for stig-
ning med full klaff ar 1agre &n vid stigning utan klaff. Noslaget for stall
med full klaff &r i stort sett lika med noslaget for stigning utan klaff,
(figur 5).

Y25 g BN
Figur 5. Samtliga bilder &r tagna med full gas och ett stabilt flyglage. Den vénstra bilden visar

stigning med full klaff och mittenbilden stigning med infélld klaff. Den hogra bilden visar stall
med full klaff.

Med utgangspunkt fran matvarden fran referensflygningen och ett
antagande av en motstandskoefficient av 0,25 for ett flygplanshjul har
féljande beréknats:

Luftmotstand med infalld klaff och 60 knop =980 N
Luftmotstand med fullt utfalld klaff och 60 knop = 1220 N
Luftmotstand for normala hjul (2 st) =23 N

Luftmotstand for aktuella hjul (2 st) =51 N

Stigvinkel med infalld klaff och 60 knop = 10,2 grader
Stigvinkel med fullt utféalld klaff och 60 knop = 7,5 grader
Glidtal med fullt utfalld klaff = 5,7

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning
Inte aktuellt.
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1.18  Ovrigt

1.18.1 Undersokning om forandrade flygegenskaper med stora hjul

Den amerikanska flygsékerhetsmyndigheten Federal Aviation Autho-
rity (FAA) har genomfort en generell flygutprovning for att ta reda pa
hur stora hjul paverkar flygegenskaperna.

Av flygproven framkom bl. a. att foljande effekter kan forekomma:

e Reducerad marginal for stallvarning

e Minskad stigvinkel

e Minskad stabilitet och mandéverférmaga vid avbruten landning
e Minskad langd-, tvéar- och girstabilitet

e Okad tendens till oavsiktlig spinn och férsvarad spinnurgang

Att notera ar dock att flygproven genomférdes med manga olika flyg-
plansmodeller och d&ven med hjul som var avsevart storre an de hjul som
ar aktuella i denna handelse.

1.18.2 Gallande foreskrifter for landning

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2011:114) om prestanda-
sékerhet vid flygning med flygplan, som géller for ANNEX | — flyg-
plan, ska tillganglig landningsstracka vara minst 1.43 x ndédvandig land-
ningsstracka fran 50 fots (15 meter) hojd.

Enligt forordningen (EU) 965/2012 DEL-NCO, som galler fér EASA-
certifierade flygplan, finns inga krav eller begrénsningar utover flyg-
handbokens uppgifter.

1.18.3 Transportstyrelsens remiss om éversyn av foreskrifterna

Transportstyrelsen har den 11 oktober 2018 remitterat ett forslag till nya
foreskrifter med innebdrden att reglerna i férordningen (EU) 965/2012
i mojligaste man aven ska galla for ANNEX I luftfartyg.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inga.
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2. ANALYS

2.1 Landningsplatsens storlek

Den tillgéngliga banléangden var 140 meter. Enligt Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2011:114) om prestandasakerhet vid flygning med
flygplan, som &ar de foreskrifter som i detta avseende galler for det
aktuella flygplanet, ska nddvéandig landningsstracka raknas fran 15 met-
ers hojd. Flyghandboken saknar dock uppgift om landningsstréacka fran
15 meters hojd.

Haverikommissionens referensflygning visar att glidtalet vid land-
ningskonfiguration ar 5,7. Strackan fran 15 meters hojd till markkontakt
blir sdledes 5,7 x 15, vilket ar 85 meter. Nodvandig landningsstracka
fran 15 meter blir darmed, med tillagg av 107 meter rullstracka,
192 meter.

Enligt TSFS 2011:114 ska dock nddvéndig landningsstracka multipli-
ceras med 1,43, vilket innebér att den tillgangliga landningsstrackan ska
vara 274 meter for att uppfylla foreskriftens krav. Banan var déarmed
134 meter for kort.

For ett motsvarande EASA-certifierat flygplan skulle dock endast flyg-
handbokens begransningar gélla, vilket innebér att en banlangd pa
107 meter skulle ha uppfyllt de formella kraven.

Det ar svart att se logiken i de stora skillnaderna i féreskrifterna.
Transportstyrelsens forslag om samordning av regelverket for olika
kategorier av luftfartyg ser dock ut att 16sa det problemet.

2.2 Handelseforloppet

Bade pilotens berattelse och vittnesuppgifterna talar for att flygplanet
hamnade i stall under initial stigning. Aven vrakets lage i férhallande
till banan talar for detta.

Flygplanet har sannolikt varit partiellt i stall, dvs. att delar av vingen
har varit avlést medan andra delar fortsatt har producerat lyftkraft.
Utmarkande for ett sadant flygtillstand &r att luftmotstandet blir hogt
med minskad eller utebliven stigférmaga som foljd. Vidare kan flyg-
planet bli svart att styra. Exempelvis kan man uppleva omvand skev-
roderverkan. Om ett skevroder falls nedat kan det orsaka lokal stall och
minskad lyftkraft i stéllet for 6kad lyftkraft som vid normal flygning.

Beslutet att avbryta landningen togs i ett lage nar flygplanet rullade pa
marken och kvarvarande banlangd beddmdes som otillracklig. Detta
kan ha lett till en lattning och overgang till stigning i lagre fart an
normalt.
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Eftersom klaffspaken i vraket befann sig i fullt utféllt 14ge och piloten
inte har nagon minnesbild av nagon klaffhantering gor haverikommis-
sionen beddmningen att vingklaffarna sannolikt var fullt utfallda under
héndelseforloppet.

Haverikommissionens referensflygning visar att ett padrag, fran ett
uttrimmat lage for landning, ger en sa hog noshodjande effekt att flyg-
planet stallar om noshdjningen inte kompenseras. Vidare visar referens-
flygningen att noslaget for stall med fullt utfalld klaff ar i stort sett iden-
tiskt med nosléaget for normal stigning utan klaff.

Ovanstaende effekter kan forklara varfor piloten inte uppmarksammade
att han hade hamnat i stall.

2.3 Stabiliserad inflygning

Haverikommissionen har genom aren utrett manga olyckor med langa
landningar dar inflygningarna inte har varit stabiliserade pa finalen, se
bl.a. slutrapporterna RL 2005:10, RL 2010:04, RL 2010:11A,
RL 2011:03 och RL 2018:06.

En slutsats som kan dras ar att om kvarvarande banlangd under utrull-
ning bedoms vara for kort for att fa stopp pa flygplanet ar den ocksa
med storsta sannolikhet for kort for en saker start.

Haverikommissionens bedémning &r att det skulle vara fullt mojligt att
landa pa platsen med en PA-18, men att en forutsattning for detta ar att
hojden och farten dr optimal nér tréaden i faltets borjan passeras.

Piloten har uppgett att flygfarten och héjden var for hdg under inflyg-
ningen. Detta innebdr att det har varit mojligt att identifiera att inflyg-
ningen inte var stabiliserad. For att kunna gora detta kravs dock utbild-
ning, traning och system for att avbryta en inflygning pa ett tidigt
stadium.

2.4 ”Tundrahjulen”

Haverikommissionens beddmning &r att de storre hjulen inte har haft
nagon avgorande inverkan pa handelseférloppet. Berakningarna visar
att luftmotstandet endast 6kar marginellt. | och med att hjulen sitter
framfor och under flygplanets masscentrum har det okade luftmotstan-
det visserligen viss paverkan pa gir- och rollstabiliteten. Den minskade
stabiliteten kan ha paverkat den senare delen av handelseférloppet och
forsvarat mojligheten att aterta kontrollen dver flygplanet.

2.5 Flygmassan

Flygmassan var sannolikt nagot dver den maximalt tillatna d&ven om det
finns en osakerhet kring branslemangden ombord. Haverikommission-
ens bedomning &r dock att den eventuella dverlasten inte har haft nagon
inverkan pa handelseférloppet.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvirdighetsbevis.

¢) Landningsplatsen var for kort enligt géllande foreskrifter.

d) Inflygningen var inte stabiliserad.

e) Sattningen skedde for langt in pa banan.

f) Vingklaffarna forblev utféllda vid padraget.

g) Ett pddrag med fullt utfalld klaff ger ett stort nos-upp moment.

h) De s.k. tundrahjulen kan ha haft en viss inverkan pa mgjligheten
att aterfa kontrollen 6ver flygplanet vid flygningens slutfas.

32 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att landningen fullfoljdes fram till séttning, trots
att inflygningen inte var stabiliserad pa finalen, och av att sdttningen
kom att ske ldngt in pa banan, vilket sammantaget ledde till att kontrol-
len 6ver flygplanet forlorades i samband med ett forcerat padrag.

4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e pd lampligt sdtt uppmana kontrollanter och instruktorer att
diskutera och eventuellt 6va konceptet stabiliserad inflygning
med piloterna i samband med flygtraningstimmar, PC eller flyg-
prov. (RL 2019:04 R1)

SHK emotser besked senast den 20 maj 2019 om vilka atgérder som har vid-

tagits med anledning av de sékerhetsrekommendationer som har ldmnats i
rapporten.

P& haverikommissionens vignar

Helene Arango Magnusson Sakari Havbrandt

17 (17)



