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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1996:38

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 18 augusti 1995 pa Eskilstuna/Kjula flygplats, D lan, med
ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KFR.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olof Forssberg

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1996:38

L-82/95
Rapporten fardigstalld 1996-10-14

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséattning

passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat
Forarens totala flygtid
Forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

SE-KFR, Piper PA-34-200T
Lid Air AB, Box 753, 181 07 Liding6
1995-08-18 ca kl. 17.30 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
= UTC + 2 timmar

Eskilstuna/Kjula flygplats, D lan,

(pos 5921N 1642E; 40 m dver havet)
Flygprov

Vindstilla, sikt >10 km, inga moln under
5 000 fot, temp./daggpunkt +29/+16°C,
QNH 1018 hPa

1

1

Inga

Begrénsade

Inga

29 ar, B och instrumentbehdrighet

192 timmar, varav 13 timmar pa typen

20 timmar/35 landningar varav
13 timmar/10 landningar pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 15 september 1995 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KFR intraffat pa
Eskilstuna/Kjula flygplats, D 1an, den 18 augusti 1995 ca kl. 17.30 .

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olof Forssberg, ordférande,
Nils Benker, operativ utredningschef t.0.m. den 31 oktober 1995, Monica J
Wismar, operativ utredningschef darefter och Henrik Elinder, teknisk

utredningschef.

SHK har bitréatts av Nils Benker som operativ expert fr.o.m. den 1 november

1995.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.
Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren skulle gora en uppflygning for tvamotorbehdrighet infor en av
Luftfartsverkets kontrollanter. | samband med en start drog kontrollanten av gasen
for héger motor for att simulera motorbortfall. Flygningen fortsatte i vanstervarv
for en enmotorlandning. Foraren har uppgett att han forde ner landstéllsreglaget
samtidigt som han sade "Stall ner”. Nar planet lag pa finalen tyckte foraren att han
sag de tre grona landstallslamporna lysa och rapporterade " Tre grona”.
Kontrollanten uppfattade att foraren mandvrerade landstéllsreglaget och hérde
honom rapportera ”Tre grona” men kontrollerade inte sjélv reglagets lage eller att
lamporna lyste.



Pa finalen minskade foraren motoreffekten successivt pa vanster motor for att,
enligt egen uppgift, i slutet pa planén ha fort bada motorernas gasreglage till
tomgangslage. | samband med utflytningen tog flygplanets underdel i banan
samtidigt som landstéllsvarningen bdrjade ljuda. Flygplanet kanade darefter ca 75
meter pa banan innan det stannade.

Efter olyckan gjordes en fullstandig funktionskontroll av landstéllssystemet
som fungerade utan anmérkning.

Olyckan orsakades av att foraren glémde att falla ut landstéllet fére landningen.
Bidragande har varit att gasreglagen under landningen inte fordes tillbaka
tillrackligt langt for att aktivera landstéllsvarningssystemet.

Rekommendationer

Inga.



11

1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren skulle gora en uppflygning for tvamotorbehdrighet infor en av
Luftfartsverkets kontrollanter. De startade fran Stockholm/Bromma flygplats for
en flygning enligt intstrumentflygreglerna till Eskilstuna/Kjula flygplats via
Dunker VOR. Efter ett visuellt landningsvarv landade de pa bana 18. Det var
vindstilla. Efter landningen startade de direkt fran bana 36.

Nér foraren fallt in landstallet drog kontrollanten av gasen for héger motor for
att simulera motorbortfall pa den motorn. Vid avdraget aktiverades varnings-
systemet for infallt landstall i form av en ljudvarning. Nar foraren vidtagit
foreskrivna atgarder enligt checklistan for motorbortfall skot han fram gasreglaget
nagot for att deaktivera varningssystemet. Flygningen fortsatte i ett vanstervarv for
en enmotorlandning pa bana 36. Foraren har uppgett att han forde ner landstalls-
reglaget i laget for utfallning av stéllet samtidigt som han sade ”Stéll ner” strax
fore flygplanet svangde upp pa final. Nar planet Iag pa finalen tyckte foraren att
han sag de tre grona indikeringslamporna lysa, som indikerar att samtliga land-
stallshjul ar utfallda och lasta. Han pekade pa lamporna och rapporterade " Tre
grona”.

Kontrollanten uppfattade att foraren mandvrerade landstéllsreglaget och hérde
honom rapportera ”Tre grona” men kontrollerade inte sjéalv reglagets lage eller att
lamporna lyste.

Pa finalen minskade foraren motoreffekten successivt pa vanster motor for att,
enligt egen uppgift, i slutet pa planén ha fort bada motorernas gasreglage till
tomgangslage. Strax innan utflytningen fore sattning gjorde foraren ett kort
motorpadrag eftersom han tyckte att flyghjden var nagot lag i forhallande till
bantroskeln.

I samband med utflytningen tog flygplanets underdel i banan samtidigt som
landstéllsvarningen borjade ljuda. Flygplanet kanade darefter ca 75 meter pa
banan innan det stannade med nosen i banans riktning. Innan féraren och
kontrollanten lamnade flygplanet konstaterade de att landstallsreglaget var i
nerfallt 1age och att inga sékringar hade utlosts.

Olyckan intréffade den 18 augusti 1995 i dagsljus. Pos. 5921N 1642E; 40 m
Over havet.

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 1 1 - 2
Totalt 1 1 - 2

Skador pa luftfartyget
Betydande.



1.4

1.5

1.6
16.1

1.6.2

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foraren var vid tillfallet 29 ar och hade gallande B-certifikat och

instrumentbehdrighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0,5 20 192
Denna typ 0,5 13 13

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 10
Inflygning pa typen pagick 1995-08-18.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1994-06-18 pa Cessna 172RG.

Luftfartyget

Allmant
Agare/innehavare:
Typ:

Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:
Brénsle som tankats
fore handelsen:
Total gangtid:
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:
Motorgangtid

efter grunddversyn:
Propeller efter
grundoversyn:
Propeller 1
Propeller 2
Propeller fabrikat:

Lid Air AB, Box 753, 181 07 Lidingd
Piper PA-34-200T

34-7870170

1978

Max tillaten 1 995 kg, aktuell ca 1 500 kg
Inom tillatna granser

Continental

TS 10-360 EB

2

100 LL
3 479 timmar

32 timmar
593 resp 873 timmar
487 timmar

487 timmar
Hartzell

Luftfartyget hade géllande luftvéardighetsbevis.

Landstallssystem

Flygplanstypen ar utrustad med ett infallbart landstall som drivs hydrauliskt.
Stallet mandvreras med ett hjulformat landstéllsreglage som &r placerat ungefar i
mitten pa instrumentbradans nedre del. Reglaget har tva lagen; GEAR UP och
GEAR DOWN.



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

8
En rod indikeringslampa tands néar stéllet dr pa vag att fallas ut. Lampan slacks
och tre grona lampor tands nar huvudstallen och nosstéllet ar utfallda och lasta.

Ett varningssystem, som skall forhindra att landning sker med infallt landstéll,
aktiverar ett varningshorn i férarkabinen om nagot av gasreglagen fors bakat till
lag motoreffekt nar landstallet inte &r utfallt.

Meteorologisk information

Vindstilla, sikt >10 km, inga moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt +29/+16°C,
QNH 1018 hPa.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var utrustat enligt reglerna for IFR-flygning.

Radiokommunikationer

Radiokommunikation skedde pa Eskilstuna/Kjula flygplats frekvens 126.85 i form
av blindanrop. Flygplatstornet var inte bemannat vid denna tidpunkt.

Flygféaltsdata
Eskilstuna/Kjula flygplats hade status enligt AIP Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Bana 36 var 2 200 meter lang och 35 meter bred med en faltyta av asfalt/betong.
Bantroskeln var vid tillfallet inflyttad ca 300 m. Flygplanet sattes ca 300 meter in
pa banan och kanade 75 meter i banans langdriktning.

Luftfartygsvraket

Flygplanet hade skrapmarken pa kroppsundersida och pa vingklaffar.
Propellerbladspetsarna hade skador efter kontakt med banan. Skador pa
landstéllsluckorna visar att bankontakten skedde med landstallet inféallt. Nar
flygplanet lyftes upp och placerades pa domkrafter var stéllet inte helt infallt och
|ast.

Medicinsk information

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



1.14

1.15

1.16
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1.16.2

1.17

1.18

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Den mjuka séttningen av flygplanet gjorde att kabinen forblev intakt och inga
personskador uppstod.
Nodsandaren av typ NARCO 10 aktiverades inte vid haveriet.

Funktionskontroll av landstallssystemet

| samband med bargning

Nar flygplanet var uppstallt pa domkrafter i samband med bargningen fran banan
ombads kontrollanten av en flygtekniker att satta pa huvudstrommen. | samma
stund som strommen slogs till startade den elektriska hydraulpumpen och
landstéllsvarningen borjade att ljuda. Efter nagon sekund félldes stéllet ut och
lastes, samtidigt upphorde varningssignalen.

Efter bargning
Efter bargningen gjordes en fullstandig funktionskontroll av landstallssystemet pa
en auktoriserad flygverkstad. Vid kontrollen fungerade systemet utan anmarkning.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Kontrollantens ansvar

Enligt Luftfartsinspektionens tolkning av gallande Luftfartsforfattningar har en
kontrollant vid typinflygning inget formellt befélhavaransvar. Hans uppgift ar att
kontrollera att foraren har erforderlig kompetens for den behdrighet han sokt.

ANALYS

Foraren har uppgett att han férde ner landstéllsreglaget innan flygplanet svangdes
upp pa finalen. Reglaget stod ocksa i "GEAR DOWN?” lage vid besiktningen av
flygplanet efter haveriet. Skadorna pa flygplanet visar emellertid att landstallet var
helt eller delvis infallt vid sattningen pa banan.

Vid den funktionskontroll av landstallssystemet som gjordes efter olyckan
konstaterades att systemet inklusive varningsfunktion fungerade utan anmarkning.
Det verifierades ocksa i samband med bérgningen av flygplanet fran banan da
stallet falldes ut och lastes utan problem sa snart huvudstrommen slogs till och
hydraulmotorn startade. Aven varningssignalsfunktionen fungerade da normalt.

Allt talar darfor for att foraren inte fallde ut landstéllet under inflygningen.
Kontrollanten verifierade inte sjalv reglagets lage eller sag att de tre grona
landstéllslamporna hade tants.

Eftersom landstéllet inte var nerfallt borde varningssystemet foér landstéllet ha
aktiverats nar gasreglagen under landningen fordes tillbaka till 1ag motoreffekt.



3.2

10

Nagon sadan varning uppfattades emellertid inte. Det troliga ar att foraren i
verkligheten aldrig forde tillbaka gasreglagen tillrackligt langt under landningen,
mahanda beroende pa att han var tvungen att gora ett mindre gaspadrag kort fére
sattningen. Bidragande kan ocksa ha varit att man tidigare, under flygningen med
avdragen motor, hade “tystat” varningshornet genom att féra fram gasreglaget for
den avdragna motorn nagot.

Efter haveriet stod landstallsreglaget visserligen i "7GEAR DOWN?” lage men
det var sannolikt forst nar flygplanet “fick markk&nning” som féraren fallde ut
stallet men da var det for sent.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

c) Landstéllet var inte utfallt vid landningen.

d) Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa flygplanets landstallssystem.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren glémde att falla ut landstéllet fére landningen.
Bidragande har varit att gasreglagen under landningen inte fordes tillbaka
tillrackligt langt for att aktivera landstéllsvarningssystemet.

REKOMMENDATIONER

Inga.



