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Rapport C 1998:41

L-47/98
Rapporten fardigstalld 1998-11-02

Luftfartyg: registreringochtyp D-EBGM, Rockwell Commander 114

Agarefinnehavare Bernd Graupmann, Ulzburger Strasse 282
DE-22846 Norderstedt, Tyskland
Tidpunkt for handelsen 1998-05-26 kl. 12.00 i dagdljus

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

Plats Hornlanda flygplats, Kisa, E l&n,
(pos5752N 1551E, 105 m Over havet)
Typ av flygning Privat
Vader Ostlig vind ca 5 knop, sikt 10-20 km i 1&tt regn,

spridda moln paca 1 500 fot, temp./daggpunkt
+8/+6°C, QNH 1006 hPa
Antal ombord:  beséttning 2
passagerare 0O

Personskador Allvarliga

Skador pa luftfartyget Totahaveri

Andra skador Markskador

Forarens alder, certifikat 56 ar, A (tyskt)

Assist. forarens alder, certifikat 47 ar, A med morkerbehdrighet (tyskt)
Forarenstotala flygtid 180 timmar, varav 50 timmar patypen

Forarens flygtid senaste 90 dagar 6,2 timmar varav 6,2 timmar patypen
Assist. forarens totala flygtid 850 timmar, varav 80 timmar patypen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 26 mg 1998 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen D-EBGM intréffat pa Hornlanda
flygplats, Kisa, E lén, sammadag kl.12.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Ann-Louise Eksborg,
ordfdrande, Rune Lundin, operativ utredningschef och Henrik Elinder, teknisk
utredningschef.

SHK har bitrétts av Dan Akerman, teknisk expert och Matts Aldman, medicinsk
expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Foraren tillsammans med en assisterande forare hade startat fran Hamburg for att
landa pa Hornlanda flygplats, Kisa.

Flygplatsens landningsbana &r asfaltsbelagd och har dimensionerna 815 x 9 m.
Banan & omgiven av en grésyta pa vardera sidan sa att den totala strakbredden &r
19m.

Vid landningen blev planén lite hogre an avsett och pa en hojd av ca 100 fot
drev flygplanet av & hoger och séttningen skedde med ett hjul utanfor asfalten.
Foraren har uppgett att han i det |aget drog pa fullgas, varefter den assisterande



foraren tog Gver rodren. Den assisterande foraren & sin sida uppger sig inte ha
paverkat flygplanets manévrering.

Flygplatsens innehavare, som bevittnade handelsen, har uppgett att allt sag
normalt ut tills flygplanet passerade in dver troskeln pa nagot for htg héjd. Han
s&g sedan att nosen hojdes och flygplanet landade forst efter halva banan. Déarefter
drogs fullgas pa med hog nos och flygplanet vred sig & hoger, satte sig igen
utanfor banan, drev sedan snabbt & vanster och férsvannin i skogen, dar motorn
tystnade.

Flygplanet stnderdelades kraftigt och stannade ca 50 m fran banan.

Foraren skadades alvarligt medan den assisterande féraren undkom med |&ttare
skador.

Den tekniska undersokningen visade inte pa nagot fel pa flygplanet. Skadorna
pa propellern visar att den gétt med hogt effektuttag. Gasreglaget var efter olyckan
helt framfort och landningsklaff motsvarande ca 35° kunde avlésas bade pareglage
och klaffmotor.

Att inte beséttningen lyckades fa upp flygplanet i luften trots motorpadraget
kan bero dels pa det altfor htga nodaget, dels pa att landningsklaffen var utfalld.
Kombinationen av hog anfallsvinkel och landningsklaff medfér ett mycket stort
inducerat motstand for motordragkraften att Gverbrygga. Sannolikt medverkade
aven det forhallandet att flygplanet sattesi mjuk akermark och att vingspetsen tog
i marken till att dess fart reducerades avsevart.

Foraren hade inte landat pa Hornlanda tidigare. En s smal bana upplevs som
mycket svar och risken for felbedomning vid landning & stor. Att landa dar medfor
enligt SHK:s mening en avsevard flygsakerhetsrisk. Om nagot hjul hamnar utanfor
banan, okar rullmotstandet vilket tenderar att dra flygplanet helt av banan.

Luftfartsverkets krav pa enskild flygplats vad géller landningsbanans och strak-
omradets bredd &r 10 respektive 30 m. Varken landningsbanan eller strakomradet
uppfyller Luftfartsverkets krav.

Olyckan orsakades av att flygplanet under landning hamnade utanfor rullbanan.
Som foljd dérav forlorade beséttningen kontrollen dver flygplanet.

Till olyckan bidrog att beséttningen inte reducerade klaff- och nodége vid for-
soket till padrag. Bidragande har sannolikt dven varit att flygplatsen inte hade
betryggande dimensioner.

Rekommendationer

Luftfartsverket bor setill att flygplatser antingen har betryggande dimensioner eller
beldggs med férbud att nyttjas som flygplats.



1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Besittningen startade den 26 maj 1998 kl. 09.00 fran Hamburg i Tyskland och
mellanlandade pa Maribo flygplats i Danmark fér tankning. Flygningen fran
Danmark till Hornlanda skedde som kontrollerad VFR' pé flygniva 55 via
Hultsfreds flygplats, dar man angjorde NDB-fyren” och sedan navigerade med
marksikt under moln mot Hornlanda flygplats. Fardplanen avdutadesi luften till
Malma kontroll. Viaradio tog besdttningen kontakt med innehavaren av Hornlanda
flygplats som meddelade markvind 050°/ 3 knop, uppskattat lufttryck QNH 1006
hPa och att bana 01 gdllde for landning.

Framme vid féltet gjorde foraren ett trafikvarv i vanstervarv och angjorde fina
till bana 01 med utfalt landstéll och enligt egen utsago 20° klaff. Planén blev lite
hogre an vad foraren avsett och pa en hojd av ca 100 fot drev han av & hoger i
forhdllande till den smala asfaltsbanan och vid séttningen anmérkte den assisterande
foraren pa att ett hjul befann sig utanfor asfalten. Foraren har till SHK uppgett att
han i det |aget drog pa fullgas, varefter den assisterande foraren tog Gver rodren.
Den assisterande foraren a sin sida uppger sig inte ha paverkat flygplanets manov-
rering.

Flygplatsens innehavare sag olycksforloppet fran sin position vid radioutrust-
ningen. Han har till SHK uppgett att alt sg normalt ut tills flygplanet passerade in
Over troskeln pa ndgot for hog hojd. Han upplevde sedan att féraren hojde nosen
och landade forst efter halva banan. Darefter drog foraren pa fullgas med hdg nos
och flygplanet vred sig & hoger, satte sig igen utanfor banan, drev sedan snabbt &t
vanster och férsvann in i skogen, dar motorn tystnade.

Spér i marken visar att flygplanet efter en studs tog mark igen efter 35 m, med
hogt nosage, 8-10 m till hdger om asfaltsbanan och att vanster vingspets tagit i
marken. Dérefter har flygplanet svangt tillbaka 6ver asfaltsbanan, déar skrapmarken
av stjartsporren var synliga, for att sedan passera 6ver en aker och darefter dver ett
dike. Flygplanet kolliderade sedan med en ca 1,5 m hog sten, varvid hdger vinge
slogs av och passerade dutligen mellan tva stora granar dér vanstervingen slogs av,
varefter det blev liggande pa vanstersidan ca 50 m fran banan. Propellermérken i
marken och pa granarna visar att motorn gétt med hog effekt.

Den assisterande foéraren hjdlpte foraren att ta sig ur flygplansvraket och genom
flygplatsinnehavarens forsorg larmades raddningstjanst och polistill platsen.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga  Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade 1 - - 1
Inga skador - - - -
Totalt 2 - - 2

Skador paluftfartyget

! Kontrollerad flygning som utférs enligt de visuella flygreglerna
> NDB = Oriktad radiofyr (Non Directional Beacon)



1.4

1.5

1.6

1.7

Totdhaveri

Andra skador

Markskador i form av hjulspér i vaxande groda, framst orsakade vid
réddningsinsatsen och vid bargning av flygplanet. Ett banljus sogs av.

Besattningen

Foraren var vid tillfalet 56 & och hade géllande tyskt A-certifikat. Han hade inte
landat pa flygplatsen tidigare.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper 2,7 6,2 180
Dennatyp 2,7 6,2 50

Antal landningar med aktuell typ de senaste 90 dagarna: 10.
Inflygning patypen gjordes den 28 april 1995.

Den assisterande foraren var vid tillféallet 47 & och hade géllande tyskt A-certifi-
kat med morkerbehdrighet. Han hade négra & tidigare besokt Hornlanda flygplats
och gév landat dér.

Han uppger sig inte haiklétt sig nagon instruktorsroll under flygningen utan har
hévdat att hans roll som assisterande férare endast bestod i att hjélpa foraren med
navigeringsutrustningen.

Enligt forarens flygdagbok har den assisterande foraren signerat hans inflygning
paflygplanstypen ar 1995.

Luftfartyget

Agarefinnehavare: Bernd Graupmann, Ulzburger Strasse 282
DE-22846 Norderstedt, Tyskland

Typ: Rockwell Commander 114

Serienummer: 14115

Tillverkningsar: 1976

Flygvikt: max tilldten 1 424 kg, aktuell flygvikt okand

Tyngdpunktd age: Inom till&tet omréde

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: |O-540-T4A5D

Antal motorer: 1

Brénsle som tankats

fore handel sen: Avgas 100 LL

Total gangtid: 1 186 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 67 timmar

Luftfartyget hade géllande tyskt luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information
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1.9

1.10

111

1.12
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1.13

8
En stationdr varmfront tvérs Gétaland medférde molnigt vader med lokalt 1&tt regn.
SMHI har med hjélp av en nérliggande automatmétstation uppskattat foljande
varden pa olycksplatsen: Vind ostlig ca 5 knop, sikt 10-20 km, |t regn, enstaka
moln pa 1 500 fot och brutet molntacke pa ca 2 500 fot. Temperatur +8°C,
daggpunkt +6°C och lufttryck QNH 1006 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuel It

Radiokommunikationer

Radiokommunikation upprétthdlls mellan flygplanet och Hornlanda flygplats
innehavare pa 123,425 Mhz.

Flygfaltsdata

KisalHornlanda flygplats & beldgen 20 km SO om Kisai pos. 5752N 1551E.
Flygplatsen rubriceras som en icke godkéand enskild flygplats. Nagot publicerat
landningskort finnsf.n. inte i Svenska Flygfét.

Av SHK uppméitta faktiska forhallanden framgér av avsnitt 1.18.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Terréangen dér flygplanet stannade var relativt plan med blandad |6v- och barr-
skogsvegetation. Utbver trad och stenen som flygplanet kolliderade med fanns inga
hinder i terréngen.

Av sparen efter flygplanet att doma hade det alltjamt hog fart nér det passerade
Over akern och diket till den sten dar sannolikt mycket av rérel seenergin upptogs.
Efter att hdgervingen slogs av mot stenen passerade flygkroppen under en slad-
dande rorelse mellan tva stora granar, vilket mycket snabbt bromsade upp farten.
Av tydliga skarmérken i en av granarna kan konstateras att propellern roterat med
hogt varvtal .

Luftfartygsvraket
Flygkroppen hade deformerats kraftigt och befanns liggande pa vanstersidan.
Genom de avdagna vingarna hade huvuddelen av kvarvarande flygbrande runnit ut
pa marken.

Propellerbladen var bojda och stjartpartiet var deformerat. Sammantaget
uppvisade flygplanet skador motsvarande total haveri.

Medicinsk information
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Foraren adrog sig en nasfraktur med riklig blodning i nésa och svalg samt sarska-
dor pa nasan och under hoger 6ga. Rontgenundersokning av rygg och lungor samt
datortomografi av huvud och ansikte visade inte pa nagra ytterligare skador. Fora-
ren plastikopererades och kunde 1amna sjukhuset efter ndgra dygns eftervard.

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

Den assisterande for aren undkom med endast |&ttare skador och fick 1dmna
sukhuset efter genomgangen undersokning.

Brand
Nagon brand utbrét inte.

Overlevnadsaspekter

Nodsandaren utlostes vid olyckan och stangdes av genom polisens forsorg.
Bessttningen hade vissa svarigheter att 6ppna hogerdorren for att tasig ut. En
betydande mangd flygbrande kastades ut 6ver olycksplatsen. Om brand hade
utbrutit, & det osannolikt att beséttningen skulle ha lyckats ta sig ur vraket.

Teknisk undersdkning av flygplanet

Undersokningen av flygplanet har inte visat pa ndgot tekniskt fel i flygplanet och
motorn visade inga tecken pa driftstérningar. Kontroll av instéllningar visar att
gasreglaget stod helt framfort och att landningklaff och klaffmotor béda stod i ett
lge motsvarande ca 35° klaff. Hojdmétaren var instélld pa 1003 hPa. Bromsar, hjul
och 6vriga mandverorgan visar pa normala funktioner.

Foretagets organisation och ledning
Ej aktuellt.

Flygplatsen

Flygplatsens utformning

Landningsbanan som & asfaltsbelagd har riktning 01/19. Asfaltbeldggningen &r 815
X 9 m och forsedd med vit banmitt- och kantmarkering. Utanfor asfaten finns pa
vardera sidan en permanent grasyta med en bredd av 5 m dar en icke godkénd ban-
belysning &r installerad. Av den uppmétning av start- och landningsomradet som
SHK gjort framgér att den totala strakbredden var 19 m.

Utanfor grasytan bestar marken av odlad mark som vid olyckstillfallet var ny-
sadd. Beroende pa arstid kan darfor vaxande groda utgora ytterligare hinder. Banan
har en hojd 6ver havsytans niva pa 344 fot (105 m). | vardera bananden finns
utrullningsytor och i norr finns en uthuggning i barrskogen i syfte att oka
hinderfriheten.

| sddra delen av banan anduter en taxibana till bebyggelse déar bl.a. en hangar
finns. En vindstrut & placerad invid sbdra delen av banan.

Flygplatsen & privat och endast tillganglig efter tillstand av innehavaren. Enligt
vad denne har uppgett & han mycket restriktiv nér det géller att 1&ta orutinerade
forare landa pa Hornlanda. Den smala banan upplevs for en ovan férare som
mycket svar att " pricka’ och risken for felbedomning av planébana och hgjd vid
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landning &r stor. Féltet fanns tidigare med i publikation Svenska Flygfalt och
innehavaren tillhandahaller ett dldre landningskort i kopiatill dem som tilldts nyttja
fatet.

BCL:s® krav pa enskild flygplats

| BCL-F 2.5 finns bestammel ser rérande utformningen av sidana enskilda
flygplatser for vilka L uftfartsinspektionens godk&nnande inte inhamtas. Enligt mom
4.1.3.1 skall banan haen bredd av minst 10 meter. | mom 4.2.3.1 s&gs att det strak
som skall omge banan skall ha en bredd som utstracker sig till minst 15 meter pa
vardera sidan om banans centrumlinje.

BCL:s bestdammelser for anvandning av start- och landningsplats

Av BCL-D 1.2 mom 3.1 framgar att ” Sasom start- och landningsflygplats skall i
forsta hand utnyttjasi AlP-SVERIGE upptagen godkand flygplats. | andra hand
och pa nedan angivna villkor far enskild flygplats eller annat omrade anvandas.
Sarskilda bestammelser angaende anvandning av start- och landningsplats jamte
begransningar darvid framgar av mom 4 respektive mom 6 nedan” .

Mom 3.2: " Luftfartygs befalhavare skall forvissa sig om att start- och
landningsplats med hansyn till uftfartygets prestanda och radande yttre
forhallanden har betryggande dimensioner, hinderfrihet och tillfredsstallande
ytbeskaffenhet samt en med hansyn till flygningens art betryggande utrustning” .

Mom 4.4.1 lyder: " Bruksflyg som inte innebér befordran av personer samt
luftfartsverksamhet av sarskild art och privatflyg med flygplan enligt VFR far
forutom pa godkand flygplats &ven bedrivas pa:

a) enskild flygplats;

b) landomréade oavsett om detta ar isbelagt/snotackt eller gj;

c) isbelagt vattenomrade oavsett omisen ar snotackt eller €;

d) Oppet vattenomrade” .

Mom 4.4.2 har féljande lydelse: ” Medgivande att anvéanda omraden enligt mom
4.4.1 a)-c) ovan galler endast under forutsattning att |agst de minimikrav som
angesi bilaga 3 till denna BCL ar uppfyllda” .

| némnda bilaga 3 anges bl.a. att en rullbana skall ha en bredd av minst 10 m och
att strékbredden (inkl. start- och landningsomrade eller ev. rullbana) skall vara
minst 30 m.

| BCL-D 1.2 anges att L uftfartsinspektionen i sérskilda fall kan 1dmna dispens
fran bestammelsernai denna BCL, om inspektionen bedémer att kompensation
finns for faststéllda krav eller att den avsedda verksamheten &r av sddant slag att
en dispens & forsvarlig.

Nagon sadan dispens har inte lamnats for Hornlanda flygplats.

Luftfartsinspektionens atgarder fore olyckan

L uftfartsinspektionen hade redan fore olyckan genom sitt 6stra distriktskontor |tit
undersoka fatférhdllandena pa flygplatsen. Av en PM fran undersokningen framgar
att de uppmétta vardena avviker fran kraveni BCL.

L uftfartsinspektionen beslutade den 9 september 1997 att informationen fran
undersokningen skulle 6versandas till flygplatsens dgarefinnehavare for atgarder
enligt BCL.

Né&gon andring av flygplatsens utformning hade fram till olyckstillfallet inte
skett.

3 BCL, Bestammelser for civil luftfart
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ANALYS

Olycksforloppet

Genom vittnets beskrivning av handel seforloppet och med hjép av de spar i mar-
ken som flygplanet gjorde kan olycksforloppet klarldggas. Att foraren och hans
assisterande forare lamnat skilda utsagor om vem som manévrerade kan bero pa
att bada under forloppet instinktivt medverkat i rodren eller upplevt att den andre
manovrerade flygplanet. En alternativ forklaring kan vara att ingen av dem mandv-
rerade flygplanet under olycksférloppet.

Klart & dock att flygplanet, sannolikt genom minskad inverkan av sidvind pa
lagre hojd, drev av banan & hoger fore sittning. Vid motorpadraget fortsatte
flygplanets avdrift & hoger och dkade sannolikt genom att sidroderkompensa-
tionen for motorpadraget var felaktigt anpassad.

Genom det hoga nosl get, som vittnesuppgiften och skrapmarken fran stjart-
konen visar, blev flygplanet svarmandvrerat och sikten framét begransad. Genom
att flygplanets vanstervinge kom i kontakt med akern, initierades sannolikt den
vanstergir som fick flygplanet att passera 6ver banan och ut i terrdngen pa andra
sidan.

Att inte beséttningen lyckades fa upp flygplanet i luften trots motorpadraget kan
bero dels pa det altfér htga nodaget och dels pa att landningsklaffen var utfald.
Kombinationen av hdg anfallsvinkel och landningsklaff medfér ett mycket stort
inducerat motstand for motordragkraften att Gverbrygga. Sannolikt innebar aven
det forhdllandet att flygplanet sattesi mjuk akermark och att vingspetsen tog i
marken att dess fart reducerades avsevart.

Foraren hade ingen erfarenhet av att landa pa Hornlanda tidigare. Den assiste-
rande foraren hade déaremot varit pa flygplatsen nagra &r tidigare. En bana som ar
sa smal som den aktuella upplevs garna av en forare som & ovan vid férhdllandena
som mycket svar att "pricka’ och risken for felbedémning av planébana och hdjd
vid landning &r stor.

Flygplatsens utformning

Av den uppmétning av flygplatsen som SHK gjort framgar att rullbanan respektive
start- och landningsomradet inte har den bredd som féreskrivs for enskild flygplats.
Dessutom bryter den som nyttjar flygplatsen mot BCL-D mom 3.2 vad géller
befélhavarens ansvar for att start- och landningsflygplatsen har betryggande dimen-

sioner.

Att landa pa en sd smal bana som den aktuella medfér enligt SHK:s mening en
avsevard flygsakerhetsrisk. Om nagot hjul hamnar i graset utanfor banan, kar
rullmotstandet vilket tenderar att dra flygplanet helt av banan.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande tyskt luftvardighetsbevis.

c) Foraren hade ingen erfarenhet av att landa pa flygplatsen.

d) Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet.

e) Det har inte med sakerhet gétt att klarlagga vem som flog flygplanet i
flygningens slutskede.
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f) Genom att landningsklaff och hdg nos bibehdlls rackte inte motordragkraften till
for att avbryta och ga om.
g) Flygplatsens rullbana och start- och landningsomrade uppfyllde inte kraven for
enskild flygplats.
h) Luftfartsverket har inte [amnat négon dispens for anvandning av flygplatsen.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att flygplanet under landning hamnade utanfor rullbanan.
Som foljd dérav forlorade beséttningen kontrollen dver flygplanet.

Till olyckan bidrog att beséttningen inte reducerade klaff- och noslége vid
forsoket till padrag. Bidragande har sannolikt &ven varit att flygplatsen inte hade
betryggande dimensioner.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor setill att flygplatser antingen har betryggande dimensioner eller
beldggs med férbud att nyttjas som flygplats.



