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Allmanna 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 sakerheten. 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 héandelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en saddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skél for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

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 galler
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 raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt om-
handertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshiandelser 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 19 december 2020 om att en olycka med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-MDN intraffat pa Skovde flygplats, Vastra
Gotalands 1an, samma dag klockan 10.56.

Olyckan har utretts av SHK som foretréatts av Jonas Backstrand, ordférande fram
till den 7 april 2021 darefter Kristina Borjevik Kovaniemi, Mats Trense, utred-
ningsledare, Johan Nikolaou, operativ utredare, Ola Olsson, teknisk utredare och
Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

Som radgivare for Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet (EASA) har
Matthew Hilscher deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson och Mahmoud
Mostafa deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, National
Transportation Safety Board (NTSB) och Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet

e Intervjuer har genomforts med instruktdren, eleven, skolchefen, ett vittne
och AFIS-tjanstemannent.

e Sensordata har laddats ner och tagits emot frén Flightradar24? och genom
en applikation i skolchefens smartphone.

e Flygplanet och olycksplatsen har understkts och dokumenterats.

e Radiosandningen fran flygplanet har inhamtats fran ATS Skovde.

e Referensflygning med ett flygplan av samma typ har utforts.

e Flygskolans utbildningsmaterial har granskats.

e Utbildningsmaterial fran instruktorens flyglararutbildning har granskats.

e Bilder fran Polismyndigheten, skolchefen och AFIS-tjanstemannen har
inh&mtats.

e Information fran moten med EASA och Transportstyrelsen.

Ett haverisammantréde holls den 20 maj 2021. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.

L AFIS (Aerodrome Flight Information Service) — flyginformationstjanst for flygplats.
2 Flightradar24 — webbplats som anvénder flygplanets transponderinformation for att bestimma flygplans
position, hdjd, hastighet m.m.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

§erienummer
Agare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord:
Beséttning
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Instruktoren:
Alder, certifikat
Behorighet
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

Eleven:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

SE-MDN, Cessna 172 Series

172N

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

17273913

Skoévde Motorflygklubb

2020-12-19, klockan 10.56 i dagsljus
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC* + 1 timme) om
inte annat anges.

Skévde flygplats, Véstra Gotalands lan,
(position 58°27N 013°58E, 99 meter Gver
havet)

Skolflygning

Enligt SMHI:s analys: vind syd med en
vindstyrka 5 till 8 knop, sikt >10 km, inga
signifikanta moln, temperatur/daggpunkt
+06/+04°C, QNH® 1014 hPa

3

3

Inga

Betydande

Inga

65 ar, PPL®

SEP(land)’, FI(A)R®

802 timmar, varav 400 timmar pa typen
23 timmar, varav 23 timmar pa typen
87

31 &r, under utbildning till LAPL®
11 timmar, allt pa typen
6 timmar

Antal landningar senaste 90 dagarna 17

3 ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
4 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden 6ver.
5 QNH (Question Nil Height) — det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

6 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.

7 SEP (land) (Single Engine Piston) land — behdrighet for enmotoriga landbaserade kolvmotorflygplan.
8 FI(A)R (Flight Instructor Aeroplane Restricted) — begransad flyglararbehérighet for flygplan.
9 LAPL (Light Aircraft Pilot License) — privatflygarcertifikat med begransning avseende behdrighet och

vikt.
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SAMMANFATTNING

En olycka med ett mindre flygplan intraffade den 19 december 2020. Olyckan
intraffade under en skolflygning som genomfordes av Skdvde Motorflygklubb.
Tre personer var inblandade i olyckan, en elev, en flyginstruktor och skolchefen.
Under flygningen skulle eleven godkénnas for ensamflygning.

Som ett led i utbildningen skulle en sa kallad studs och ga genomféras. Nar
eleven forsokte latta fran banan lattade inte flygplanet. Eleven patalade att nagot
var fel och instruktéren tog 6ver kontrollen av flygplanet och avbrot starten i hog
fart. Banan rackte inte till for att stanna flygplanet pa kvarvarande banlangd.
Flygplanet fortsatte vidare ut i banans forlangning och hamnade pa rygg
175 meter efter banslutet. Alla tre kunde sjélva ta sig ut ur flygplanet.

Efter olyckan har det konstaterats att flygplanets trimlage avvek fran normallaget
for start. Vid avdraget dversteg farten betydligt den rotationsfart som anges i
flyghandboken.

Enligt flygskolans procedur for start ska eleven lata flygplanet latta av sig sjalv
nar flygplanet hade rétt fart. Fartmatarna anvandes inte som referens.

Orsaken till olyckan var att flygskolans procedurer for start inte var &ndamals-
enliga. Detta medforde att farten blev avsevart hdgre an rotationsfarten utan att
det uppméarksammades. Nér instruktoren avbrot starten var farten sa hog att det
inte gick att stanna flygplanet pa den kvarvarande banlangden.

Bidragande orsaker till olyckan var att instruktoren hade en felaktig bild av
handelseutvecklingen och tog 6ver kontrollerna i ett sent skede. Den langa banan
och flygplanets flygegenskaper gav piloterna en falsk trygghet om att margina-
lerna var stora. Flygskolans utbildningsmaterial beskrev vidare inte fartens pa-
verkan och erforderlig bromsstrécka i relation till avdragspunkten.

Utbildningen utférdes av en traningsorganisation (DTO). Sékerhetslednings-
systemet i denna typ av organisationer saknar strukturer for att proaktivt identi-
fierarisker. EASA &r ansvarig for regelverket. EASA beskriver inte i vagledande
material hur tréning ska utféras for en DTO. Detta har identifierats som en brist
pa systemniva.

Sakerhetsrekommendationer

EASA rekommenderas att:

e Utvardera behovet av en 6versyn av de évningar som ingar i tranings-
programmen som kan innebdra en sékerhetsrisk och bedéma hur utbild-
ningsorganisationer ska uppmarksammas pa dessa risker, genom riktade
informationsinsatser, utveckling av branschpraxis eller genom att ta fram
vagledande material till gallande krav. (RL 2021:10 R1)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Héndelsen intraffade under en skolflygning. Flygningen ingick i elev-
ens utbildning till LAPL. Malet med flygningen var att godkéanna eleven
for ensamflygning (EK!?). Eleven skulle ocksa éva att flyga flygplanet
vid dess maximala startmassa.

Instruktoren hade en begrénsad flyginstruktérsbehérighet och kunde
darfor inte godkénna eleven fér ensamflygning. | flygplanets bakséte
satt darfor skolchefen som handledare for instruktoren.

Vaderforutsattningarna var goda med svag sydlig vind som lag i ban-
riktningen for bana 19.

1.1.2  Handelseforlopp

Flygningen inleddes med en start fran bana 19 pa Skdvde flygplats
klockan 10.28. Under startforloppet tyckte instruktoren att flygplanet
accelererade langsammare an normalt. Flygovningar genomfordes pa
en hojd av 4 000 fot nordvast om flygplatsen. Dérefter flog eleven till-
baka till flygplatsen for att landa. Han anslot trafikvarvet via hoger
medvind till bana 19. Tvérs séttningspunkten utférdes landningsfor-
beredelser vilket bland annat innebar att 10 grader klaff falldes ut och
att forgasarforvarmningen sattes pa. Pa baslinjen falldes 20 grader klaff
ut och pa finalen falldes full klaff ut (30 grader), varpa forgasarforvarm-
ningen stangdes av. Instruktoren reagerade pa att eleven trimmade
mycket med hajdrodertrimmen pa basen, men avstod fran att kommen-
tera detta. Eleven upplevde att flygplanet kéndes ostadigt varfér han
slutade att trimma. Efter sattningen bad instrukttéren eleven att utfora
en s kallad studs och ga”!!. Instruktdren fallde in klaffen till fullt in-
fallt lage och eleven gav full gas.

Flygplanet accelererade, men nar eleven drog i styrratten upplevde han
att flygplanet inte lattade fran banan. Eleven, som trodde att farten var
for lag, avlastade styrratten och lat flygplanet accelerera vidare. Vid
nasta lattningsforsok kande eleven att det var tungt ndr han drog i styr-
ratten. Han tog darfor i hardare, men flygplanet lattade anda inte. Flyg-
planet kandes ostadigt, akte lite i sidled och studsade pa banan. Eleven
patalade da att nagot var fel.

Instruktoren tyckte att flygplanets acceleration var langsammare &n
vanligt vid starten. Han interagerade dock inte med eleven under start-
forloppet. Nar eleven patalade att nagot var fel tog instruktoren over
kontrollen av flygplanet. Instruktéren hade uppfattningen att det fanns

10 EK — (Enkelkommando) — ensamflygning under utbildning.
11 Studs och ga — landning med direkt dvergang till start pa banan i 6vningssyfte.
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hinder i utflygningsriktningen. Han drog darfor av gasen, avbrot start-
forsoket och forsokte bromsa.

Vid banans slut fortsatte flygplanet ut pa utrullningsomradet och vidare
ut i banans forlangning. Landstéllet sjonk ner i den mjuka marken,
tippade framat och hamnade pa rygg 175 meter efter banslutet. Alla tre
kunde sjélva ta sig ut ur flygplanet.

Fram till avdraget interagerade inte skolchefen med eleven eller med
instruktoren. Nar instruktoren drog av gasen fragade skolchefen vad det
var som forsiggick. Instruktoren svarade att de inte hade motoreffekt.

Under starten noterade ingen av de ombordvarande vilken fart som fart-
matarna visade. Farten beddmdes i stallet genom yttre visuella intryck.

Olyckan intraffade i position 58°27N 013°58E, 99 meter dver havet.

1.1.3  Ovrigt

En pilot som befann sig vid klubbhuset observerade att flygplanet
passerade tvars klubbhuset i hog fart med en kvarvarande banlangd av
omkring 500 meter. Déarefter sag han flygplanet aka av banan och sla
runt. Piloten akte till olycksplatsen med bil for att hjalpa till.

1.2 Personskador
Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga
varande
totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ej tillampligt
Inga skador 3 - 3 Ej tillampligt
Totalt 3 0 3 -

Eleven och skolchefen upplevde mag- och ryggsmartor och akte med
ambulans till sjukhus for undersékning.

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador

1.4.1  Miljopaverkan

En begréansad mangd flygbransle lackte ut. Flygplatspersonalen sane-
rade med absol.
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Besattningen

Piloternas kvalifikationer och tjanstgoring

Instruktdren

Instruktoren, 65 ar, hade ett PPL. Giltigt SEP(land), FI(A)R och medi-
cinskt intyg.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 1 23 802
Aktuell typ 1 1 23 400
Instruktor (FI) 1 1 20 68

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 87.
Uppflygning for PPL utférdes pa typen den 21 april 2011.
Uppflygning for FI utfordes pa typen den 19 december 2019.
Senaste PC'? genomfordes den 19 april 2019 pé typen.

Eleven

Eleven, 31 ar, var under utbildning till LAPL med giltigt medicinskt
intyg.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 1 6 11
Aktuell typ 1 1 6 11

Antal landningar senaste 90 dagarna: 17.
Ovrig berdrd personal

Skolchef

Skolchefen, 59 &r, hade ett ATPL. Han var dven ordférande i Skovde
Motorflygklubb.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 0 10 12 300
Aktuell typ 0 0 10 >1 500

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 26.
Inflygning pa typ gjordes den 11 december 1986.
Senaste PC genomfordes den 25 maj 2020 pa typen.

2 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetenskontroll som alla piloter ska genomga med
varierande intervall, beroende pa behdrigheten, for att férlanga eller fornya den.
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1.6 Luftfartyget

Luftfartyget av modellen Cessna 172N ar ett fyrsitsigt, hdgvingat en-
motorigt flygplan. Det ar drygt 8 meter langt och har en spannvidd pa

11 meter.
| —
36| 1m
Qo0
_©
| o — 84" —>
(@) 2.54m
== o F1[12m
12" — L
34m

— ——— 272"|828M—m8—>

Figur 1. Tredimensionell bild av flygplansmodellen.
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1.6.1 Flygplanet
Typcertifikatinnehavare Textron Aviation Inc.
Modell 172N
Serienummer 17273913
Tillverkningsar 1980

Flygmassa, kg
Masscentrumléage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten 1 157 aktuell 1 065
Inom tilldtna granser (se figur 2)
7010

0

100LL

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motortyp

Serienummer

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Lycoming Engines
0-360-A4M
L-26617-36A
1051

0

Propeller

Typcertifikatinnehavare Sensenich Propeller Manufacturing
Company, Inc.

Typ 76EM8S14-0-60

Serienummer 103493K

Total gangtid, timmar 1051

Gangtid efter tillsyn, timmar 0

Kvarstdende anmérkningar  Inga

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC) och hade fore olyckstillfallet genomgatt en periodisk tillsyn.

Masscentrumlage
1180
- v
1130
1080
1030 ¢
980
& 93 -
BBO L
B30
780
730
680 o v *
B7 2 7 102 107 112 117 122

#— Statmass

@— Massa utan bransle

tm bakom referensplanet

@— Tomvikt  —g— Mass vid alyckan

Figur 2. Masscentrumléget for flygplanet under olycksflygningen.
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1.6.2  Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Modifieringar

Flygplanet var modifierat (STC*®) med en starkare motor med 180 hést-
krafter och en férhojd flygmassa pa 1 157 kg. En begréansning av ving-
klaffarnas utfallda lage till 30 grader ingick i modifieringen.

Som komplement till de konventionella flyginstrumenten fanns en
elektronisk primar flygdisplay av modellen Aspen Avionics Evolution
1000 installerad. Detta instrument visar fartinformation bade digitalt
och genom en vertikal presentation genom en sa kallad “Speed Tape ”.

de priméra flyginstrumenten.

Hojdstyrsystem

Flygplansmodellen &r utrustad med ett konventionellt hojdstyrsystem.
Hojdrodret mandvreras mekaniskt via linor med hjalp av styrrattar i
forarkabinen.

Hojdrodertrimsystem

Systemet bestar av ett trimroder monterat vid bakkanten av hdger hojd-
roder och ett trimhjul i férarkabinen som med kedjor, linor och ett stéll-
don styr trimrodret. En mekanisk indikator intill trimhjulet visar trim-
rodrets lage.

Hojdrodertrimsystemets funktion ar att minska eller eliminera kraften
pa styrratten for piloten vid olika flygforhallanden.

13 STC (Supplement Type Certificate) — den europeiska flygsakerhetsbyrans certifieringsspecifikation for
flygplan i normalkategori.
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For att flygplanet ska bibehalla ett noslage kréavs ett visst hojdroderut-
slag som &r beroende av konfiguration och flygfart. Den aerodynamiska
kraften pa hojdrodret medfor ett moment som vidarebefordras genom
systemet som en kraft till pilotens styrratt. For att minska eller eliminera
denna kraft finns ett trimroder langst bak pa hojdrodret som ger ett mot-
verkande moment pa héjdrodret. Att det betydligt mindre rodret kan
motverka den aerodynamiska kraften pa hojdrodret beror pa att trim-
rodret har en betydligt langre havarm till héjdrodergangjarnsaxeln.

/—— Havarm hojdroder

Moment for héjdrodret

Stabilisator

Moment for trimrodret
Havarm trim

€

Figur 4. Trimrodrets momentarm ger auktoritet dver hojdrodret tills jamvikt uppnas.

Den aerodynamiska kraften 0kar med kvadraten av luftstrommens
hastighet. Det medfor att vid en given vinkel pa trimrodret kommer
kraften av trimrodret 6ka markant med ckad flygfart.

Vingklaffsystem

Vingklaffar av typen Fowler** & monterade pa vingarnas inre bakkant.
Klaffarna har forutom ett normalt fullt infallt l1&ge, tre fasta utfallda
lagen, 10, 20 och 30 grader. Vid landning anvands normalt 30 grader.

Vingklaffarnas funktion ar framst att i utféllt lage 6ka vingarnas lyft-
kraftskoefficient, vilket leder till att stallfarten minskar.

Vingklaffarna mandvreras elektriskt med ett reglage som ar placerat pa
instrumentpanelen.

Pa Cessna 172 ger de sammanlagda aerodynamiska krafterna ett nos-
hdjande moment nar vingklaffarna falls ut, respektive ett nossdnkande
moment ndr vingklaffarna falls in.

Bromssystem

Flygplansmodellen &r utrustad med hydrauliska skivbromsar pa huvud-
hjulen som mandvreras med hjalp av bromspedaler. Systemet har ingen
funktion som hindrar hjulen fran att lasa sig.

14 En typ av vingklaff som vid utfallning bade 6kar vingens area och dess vélvning.

15 (46)



R b ﬂ Statens haverikommission
b2 Swedish Accident Investigation Authority RL 2021:10

Certifieringsspecifikation for konstruktion av normala flygplan

Flygplanet var certifierat enligt Civil Aviation Regulations (CAR)
del 3 (giltig 1 november 1949). De senare arsmodellerna av Cessna 172
med samma styrsystem som olycksflygplanet &r certifierat enligt
CS-23%, Enligt CS-23 ska ett flygplan vara kontrollerbart i samtliga
flygfaser. Spakrafterna for kontroll av flygplanet i tippled ska inte
temporart 6verstiga 222 newton med en hand pa styrratten och 334 new-
ton med tva hander pa styrratten.

1.6.3  Periodisk tillsyn

Flygningen var den forsta efter den senaste periodiska tillsynen. Vid
tillsynen utfordes bland annat ett kompressionsprov av cylindrarna
(lackagetest) och en kontroll av motorns statiska varvtal.

Lackagetestet, med ingangstryck av 80 psi, visade att cylinder ett till tre
hade ett referenstryck av 76 psi*® och cylinder fyra hade 78 psi. Enligt
motortillverkarens underlag anges att referenstrycket for alla cylindrar
ska vara over 70 psi samt bor vara likvardiga inom en tolerans av
fem psi. Lackagetestet var inom toleranserna.

Kontrollen av det maximala statiska varvtalet visade ett motorvarvtal
av 2 290 varv per minut. Godkéant omrade r 2 250 till 2 450 varv per
minut.

15 CS-23 (EASA Certification Specification for normal category aeroplanes) — den europeiska flygsaker-
hetsbyréns certifieringsspecifikation fér normalklassade flygplan.
16 psi (pound force per square inch) — tryckenhet uttryckt i poundkraft per kvadrattum.
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1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Sydlig vind med en vindstyrka 5 till 8 knop, Sikt
mer an 10 km, inga signifikanta moln, temperatur/daggpunkt
+06/+04°C, QNH 1014 hPa. Analysen 6verensstimmer med angiven
AUTO-METARY for flygplatsen vid tillfallet for olyckan.

Vindprofil dwver tid:
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o

Figur 5. Prognostiserad vindprofil ESGR med markering for aktuellt tidsintervall. Kéalla: SMHI.

Motvindskomposanten for bana 19 var vid olyckan mellan 5 till 8 knop.

Olyckan skedde i dagsljus.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inga.

19 Radiokommunikationer

Flyginformationstjansten (AFIS) var inte i tjanst under handelsen.
Radiosandningar fran flygplanet har inhdmtats fran ATS Skovde och
analyserats. Nagot nédmeddelande har inte registrerats.

" METAR (Meteorological Terminal Air Report) — regelbunden véaderobservation for luftfarten.
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1.10

1.11

Flygfaltsdata

Skovde flygplats ar en godkind instrumentflygplats enligt AIP
Sverige. Flygplatsen har tva banor med banbeteckningarna 01/19. Vid
tillfallet anvandes bana 19 som &r 1 736 meter lang, 30 meter bred, med
asfaltsbelaggning och har ett medeluppforslut pa 0,5 %.

o .Ar,«-"‘r-

N

‘\‘-it-—r—-—rml-»

!
l
I
I
|

rlo

Gl

Figur 6. Skovde flygplats med bla markering for bana i anvandning. Bild: AIP Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Nagra fard- eller ljudregistratorer fanns inte installerade i flygplanet.
Sadan utrustning kravs inte heller for denna typ av luftfartyg.

Andra registreringar har inhdmtats och presenteras i foljande avsnitt.

18 AIP (Aeronautical Information Publication) — handbok med information for luftfarten.

18 (46)

RL 2021:10



b bl Statens haverikommission
RL 2021:10 %] ﬂ K Swedish Accident Investigation Authority

1.11.1 Registreringar fran Flightradar24

Flygningen registrerades med hjalp av MLAT (Multilateration) data
som Flightradar24 inhamtat, beraknat och presenterat pa sin webbsida.
Haverikommissionen har hamtat data fran Flightradar24 och illustrerar
landningen och den avbrutna starten i figur 7.

OBranmngen

/

b | W )\ 39kn © Olycksplats

Figur 7. Landningen foljt av den avbrutna starten. Varje punkt representerar medelhastigheten
(fardhastigheten Gver marken) berdknad fran foregdende punkt. Bild: Google Earth med
markeringar infogade av SHK.

MLAT

MLAT éar uppbyggt pa att fyra eller fler markstationer mottar en signal
fran flygplanets mode S-transponder. Darefter beraknar Flightradar24
flygplanets position och hastighet genom att jgmfora skillnaden i tid
som det tar signalen att fardas mellan flygplanet och markstationerna.
Tidsangivelserna kommer fran Flightradar24:s server dar berakningen
genomfars.

Enligt Flightradar24 har tester pavisat positionens generella noggrann-
het inom 10 till 100 meter.
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1.11.2

Saval privatpersoner som professionella organisationer kan ha en mark-
station. Idag finns manga markstationer i Sverige. Detta innebar att
flygplanets position kan registreras dven dar radar inte finns tillgangligt
eller flygplanet saknar ADS-B *° funktionalitet.

GPS-data

Skolchefen hade en smartphone med en inbyggd GPS som registrerade
och spelade in flygningen med applikationen Garmin Pilot. Registre-
ringarna spelades in med en frekvens av en halv hertz (en gang varan-
nan sekund). Inspelningen bérjade nar flygplanet startade forsta gangen
fran bana 19 klockan 10.28.23 och avslutades automatiskt klockan
11.55.18. Nar inspelningen avslutades hade flygplanet 587 meter kvar
av bana 19.

CBranningen

BN N Olycksplats
Figur 8. Landningen foljd av den avbrutna starten. Varje punkt representerar hastigheten dver
marken vid varje avl&sning. Markeringar infogade av SHK. Bild: Google Earth.

19 ADS-B (Automatic Dependent Surveillance-Broadcast) — automatisk positionsévervakning.
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I figur 9 illustreras hastighetsforandringen over tid for starten klockan
10.28 och den avbrutna starten klockan 11.55. Kurvorna &r justerade for
att uppna gemensam hastighet vid padraget for respektive start. Fard-
hastigheten representerar hastigheten 6ver marken vid varje avlasning.

Fart

o
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35 e ’\ e
— 60

] 50 =
£ 25 a
o —— GPS Avbruten start 11.55
20 40 2
~— GPS start 10.28

15 30

10 20

5 10

] 0

0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60

Tid i sekunder

Figur 9. GPS-data. Fardhastigheten representerar hastigheten éver marken vid varje avlasning.
Den gra linjen visar den forsta starten. Den orangefargade linjen visar den avbrutna starten.

1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanets slutliga position var 175 meter fran banslutet. Vid tidpunk-
ten for handelsen var banan fuktig.

T

Figur 10. Flygplanet pa olycksplatsen i fbrhéllade till banan. Foto: Polismydigheten.
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Tydliga spar kunde ses efter banslutet (se figur 11).

Figur 11. Bilden fran banslutet med tydliga spar. Olycksplatsen inringad. Bildtexten har
infogats av SHK. Foto: Polismyndigheten.

Strax fore flygplanets slutliga position syntes djupa spar i marken av
vanster huvudlandstall. Figur 12 &r tagen dagen efter olyckan rakt dver
olycksplatsen i riktning mot banan.

Fiur 12. Spér i gréet efter flygplanet.
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1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet hade betydande strukturella skador, framst pa vingarna, dar
vanster vingstotta var knéackt. Skador fanns aven pa flygplanskroppen,
fenan, noslandstallet och propellern.

Léaget pa hojdtrimrodret och indikeringen for trimlage i forarkabinen
vid olyckan visar att flygplanets hojdtrim var trimmat for nos ner (se
figur 13 och 14). Vingklaffarna var i infallt lage.

Fgur 13. Léget pa hojdrodertrim vid onckspItsen.Hé
Foto: Polismyndigheten.

Figur 14. Trimindikeringens position efter olyckan. Foto: Tord Sodergard.
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Flygplanet bargades och haverikommissionen utférde senare en teknisk
undersodkning. Se vidare i avsnitt 1.16.1.

dalii -

Figur 15. FIyIanet vid olycksplatsen. Foto: Marcus Larsson.

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen

AFIS-tjanstemannen var inte pa plats i tornet, han fick information om
olyckan av skolchefen. AFIS-tjanstemannen ringde in olyckan till
JRCC som informerade raddningstjansten. Raddningstjansten avsluta-
des klockan 12.50.

Samtliga tog sig ut ur flygplanet genom hoger dorr.

Nodsandaren (ELT?) av typ Kannad 406 AF Compact aktiverades inte
vid olyckan.

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

Eleven satt i vanster pilotstol och instruktoren i hoger. Bada var fast-
spanda med trepunktsbalten. Skolchefen som satt i vanster baksate hade
midjebalte.

Ingen av de ombordvarande &drog sig nagra allvarliga skador.
1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Teknisk understkning av flygplanet

En visuell inspektion av motor med reglage, propeller, forgasare, insug-
system, tandsystem samt avgassystem visade inga brister eller anmark-
ningar.

Propellern hade mindre skador. Detta forhallande indikerar att motorn
levererat lag effekt nar flygplanet slog runt.

Bromsskivor och beldgg var utan anmérkning. Vanster broms hade inte
nagon bromsfunktion. Det fanns spar fran lackage av vétska i forar-
kabinen i omradet vid bromsvéatskebehallaren.

Vénster huvudhjul visade skador fran vattenplaning av typen ”gummi-
reversion” (se figur 16).

—

’ 4
Figur 16. Skador pa vénster dick av en sé kallad gummireversion”.

Denna typ av vattenplaning kan upptrada nar ett hjul blir last vid t.ex.
hard bromsning och en tunn film av vatten finns pa banan. Friktions-
varmen som bildas gor att vattnet férangas i kontaktytan mellan dack
och underlaget. Vattendngan forhindrar den direkta kontakten mellan
déack och underlag och bromsverkan blir obetydlig.

Temperaturokningen har forstort gummit i décket (se figur 16).
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Inspektion och funktionskontroll av flygplanets styrsystem visade inte
pa nagra brister av betydelse.

Maétning av hojdrodrets rorelse visade ett utslag med 30 grader uppat,
respektive 24 grader nedat. Enligt tillverkaren ska hojdrodrets rorelse
vara inom omradet 28 till 29 grader uppat och 23 till 24 grader nedat.

Matning av trimrodrets rorelse visade ett utslag med 30 grader uppat,
respektive 15 grader rorelse nedat. Enligt tillverkaren ska trimrodrets
rorelse vara inom omradet 28 till 29 grader uppat och 13 till 14 grader
nedat.

Vid intervjuer med piloterna har det framkommit att trimindikeringen
normalt sétts pa bokstaven ”E” vid markeringen ”Take-Off”. Mitning
av denna position visar ett utslag pa nio grader uppat. Matning av trim-
rodrets position liknande den som var efter olyckan visar ett utslag av
20 grader uppat (se figur 17).

Figur 17. Trimrodrets position efter olyckan.

For att fora trimrodret fran fullt lage nedat till fullt lage uppat behévdes
trimhjulet roteras fem varv. Detta innebar en foérandring av nio grader
per varv. FOr att rotera ett helt varv pa trimhjulet kravs sex omtag
(rotationer).

En fartmatarkontroll har utforts med hjéalp av provutrustning. Resultatet
var godkant. Det kunde noteras att fartindikationen pa Aspen-instru-
mentet hade viss efterslapning jamfoért med den analoga fartmétaren.
Samma efterslapning konstaterades vid referensflygningen.

1.16.2 Oversyn av motorn

Efter olyckan har en underhallsorganisation utfort en grundéversyn av
motorn. Inga brister av betydelse fér utredningen har framkommit.
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1.16.3 Undersokning av branslet

Flygplanet var tankat med flygbensin av typen 100LL. Branslet fran
flygplanet har analyserats. Resultatet av analysen visade pa god renhet,
lag vattenhalt och att uppmatta varden Iag inom kravgranserna enligt
specifikationen for aktuellt flygbransle.

1.16.4 Referensflygning

Haverikommissionen har utfort tva referensflygningar med flygplan av
samma typ som anvéndes vid handelsen.

Syftet med referensflygningarna var att forsta typens flygegenskaper,
forsta den situation som besattningen befann sig i samt att ta fram rele-
vant flygdata for utredningen under sa liknande forutsattningar som
maojligt med olycksflygningen.

Under referensflygningarna utfordes foljande mandvrar.

Upprepade start och landningar (studs och ga) utférdes bade med och
utan passagerare i baksatet. Infor landning med full utfalld klaff var
spakkrafterna hanterbara nér flygplanet trimmades mot samma trimlége
som vid olyckan. Vid landning blev séttningen ofta hardare &n normalt
eftersom man fick halla emot spakkrafterna. Infor starten falldes klaffen
in utan att trimlaget férandrades. Det kravdes patagliga spakkrafter for
att rotera vid 55 knop, som ar den rekommenderade rotationsfarten
enligt flyghandboken.

Under planflygt pa héjd trimmades flygplanet i samma lage som haveri-
kommissionen fann flygplanet i efter olyckan. Spakkrafterna mattes vid
farter fran 50 till 90 knop med tio knops intervaller. Vid en indikerad
fart av 90 knop motsvarade kraften i styrratten 170 newton med ett
avtagande kraft vid lagre fart for att bibehalla héjden.

En avbruten start genomfordes. Efter gasavdraget blev flygplanet insta-
bilt i girled. Fullt fokus pa kurshéllning var nodvandigt. Det kravdes
forsiktighet for att inte lasa bromsarna. En avsevard stracka kravdes for
att stanna.
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1.16.5 Sammanfogad data

Haverikommissionen har nedan sammanstallt information fran Flight-
radar24, GPS-data och referensflygningen i en gemensam bild.
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Figur 18. Sammanfogad data fran Flightradar24, GPS-data och referensflygning (GPS). Varje
punkt representerar medelhastigheten (hastigheten dver marken) berdknad fran féregdende
punkt for data fran Flightradar24. Fér GPS-data och referensflygningsdata representerar varje
punkt fardhastigheten 6ver marken vid varje avlasning.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 Generellt

Flygskolan var ett DTO?! med nummer SE-DTO-0028. Flygskolan
bildades i Skdvde 2019. Skdvde var ocksa flygskolans huvudort for ut-
bildningen. Utbildning genomférdes ocksd pa Falkopings flygplats
(Falbygdens Flygklubb) och pa Lidkdpings flygplats (Lidkopings
Motorflygklubb).

Flygskolan hade deklarerade utbildningar och behorigheter for
LAPL(A), PPL(A), morkerbevis, SEP(land), TMG, bogsering av segel-
flygplan, aerobatic samt teoriutbildning for LAPL(A) och PPL(A).

21 DTO (Declared Training Organisation) — en organisation som har ratt att tillhandahalla utbildning for
piloter pa grundval av en deklaration.
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1.17.2 Flygskolans organisation

| flygskolans skolhandbok (SHB) beskrevs skolans organisation och
ledning.

DTO Skaraborgs flygskola
Skovde motorflygklubb

Utbildningsansvarig
Representant

Falbygdens flygklubb Lidkopings motorflygklubb

Utbildningsansvarig Utbildningsansvarig

Figur 19. Organisationsschema Skaraborgs flygskola.

Flygskolan hade en géllande flygsakerhetspolicy. I policyn behandlades
bland annat vikten av att rapportera héndelser, att rapportoren inte
skulle straffas samt att befélhavaren var ansvarig for sékerheten och
regeluppfylinaden.

Flygskolan dokumenterade sina risker i ett hdndelserapportsystem och
i ett riskregister. For att definiera riskerna anvéndes en riskmatris dar
sannolikhet och konsekvens bedémdes.

De erfarenheter som gjordes vid tillampning av handelserapportsyste-
met framfordes vid mote med utbildningsansvarig och berdrda flyg-
larare.

1.17.3 Flygskolans deklaration och utbildningsprogram

En DTO bedriver sin utbildning genom att deklarera sin verksamhet till
Transportstyrelsen. Som stod for verksamhetsutévarna har Kungliga
Svenska Aeroklubben (KSAK) tagit fram en tjanst for hur du skapar din
DTO-deklaration. Tjansten &ar skapad i samrad med Transportstyrelsen
och syftar till att minimera flygklubbars arbete.

Underlag for flygskolans deklaration och utbildningsprogram for LAPL

inhamtades fran KSAK. Utbildningsprogrammet beskrev évningarnas
innehall och mal.
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1.17.4 Flygskolans standardoperationer (SOP)

Flygskolans teoriutbildning

Den teoretiska delen av utbildningen utférdes webbaserat av en under-
leverantor till flygskolan (Flygcert.com).

Den del av utbildningen som hanterar avbruten start beskrivs pa
foljande satt:

”Det finns mdanga saker som kan hdnda redan innan planet lyft och det
finns inget som &ar sa onddigt som att forsoka flyga ett flygplan som inte
vill. Det kan vara problem med motorn som gor att man inte far ut full
effekt eller att bromsarna oavsiktligt ligger pa och forhindrar accelera-
tionen. Innan start bor man utse en avdragspunkt dar man tar beslutet
om man ska fortsatta eller avbryta starten. Om beslutet blir att stanna
drar man av motorn till tomgang och bromsar. Nar flygplanet star still
far man evaluera situationen och ta ett beslut.

Flygskolans skolhandbok (SHB)
| flygskolans skolhandbok beskrevs foljande:

“Malet med SHB ar att flygutbildningen genomférs pd samma satt
oavsett pa vilken utbildningsort flygutbildningen sker pa samt att kunna
samla och ta del av de erfarenheter som alla inblandade far i denna
skolverksamhet som i slutdndan ska generera basta mojliga flygséaker-
het for alla inblandade .

I lektion 12 beskrevs start och stigning till medvind i trafikvarvet. Som
en del i Gvningen ingick avbruten start. Nagon vagledning for hur en
avbruten start ska tranas fanns inte. Det fanns heller inte nagon instruk-
tion om hur en sa kallad studs och ga skulle utforas.

| den teoretiska utbildningen togs begreppet avdragspunkt upp. Syftet
var att forsta vikten av att anvanda en avdragspunkt for att kunna av-
bryta en start pa ett sakert satt. Féljande angavs i SHB under avsnittet
prestanda, enmotoriga flygplan.

”Var noga med att ha en bestdmd avdragspunkt om inte flygplanet
skulle ha lattat vid en bestdmd punkt ”.
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Figur 20. Start och landning, normalférfarande Cessna 172N.

Vid intervjuer med ombordvarande vid olyckan har féljande framkom-
mit for hur ett startforfarande hanteras i flygskolan. Forst utsags en av-
dragspunkt. Bromsarna slapptes och gaspadraget initierades mjukt.
Flygplanet accelererar och lattar nér det &r redo. Efter lattningen fort-
satter flygningen i 75 knop.

Enligt skolchefen och instruktoren larde flygskolan inte ut att nagot
speciellt fokus pa fartmatarna skulle hallas for att félja flygplanets
acceleration vid start.

1.17.5 Flyghandboken

| flyghandboken (POH??) beskrivs foljande angéende standardprocedu-
ren for startforfarandet:

“NORMAL TAKE OFF
1. Wing Flaps — UP.
2. Carburetor Heat - COLD.
3. Throttle - FULL OPEN.
4. Elevator Control - LIFT NOSE WHEEL (at 55 KIAS).
5. Climb Speed - 70-80 KIAS.”
For start pa korta falt anges att 10 grader klaff ska anvandas.

Flyghandboken innehaller inte ndgon procedur fér hur en studs och ga
ska utforas och foljaktligen inget prestandaunderlag for denna mandver.

22 POH (Pilot’s Operating Handbook) — flyghandbok (pilotens operativa handbok).
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1.17.6 Flyglararutbildningen

Instruktoren utbildades till flyglarare pa flygskolan Volflight i
Jonkoping. Flygskolan har upphdrt.

Instruktionen for start och avbruten start beskrevs i skolans handbok for
flyginstruktorer (FIM%),

| skolans FIM stod foljande angaende start:

Ratta in flygplanet i startriktningen och utfor atgarder fore start. Repe-
tera avdragspunkt — Landningsljus — Transponder. Vi tar ut ett 6gon-
mérke och drar mjukt pa till fullgas. Hall handen pa gasen och kontrol-
lera att fartokningen sker normalt. Vi haller kursen med sidrodret och
avlastar noshjulet genom att ta spaken nagot tillbaka. Flygplanet lattar
nu av sig sjalv. Kontrollera farten.

Avbruten start fanns angivet i skolans FIM under flygévningen 12/13e,
nodatgarder i trafikvarvet. Skolan angav att atgarder vid avbruten start
skulle utfdras, men inte hur 6vningen skulle genomforas.

Haverikommissionen har inte lyckats fa fram ndgon dokumentation for
instruktdrens utbildning.

1.17.7 Foreskrifter for utbildningsorganisationen DTO

Flygverksamhet som bedrivs inom EU lyder under de gemensamma
luftfartsbestammelser som anges i Europaparlamentets och radets for-
ordning (EU) 2018/1139 om faststéllande av gemensamma bestammel-
ser pa det civila luftfartsomradet m.m. och férordningar som sorterar
under denna. Efterlevnaden av bestammelserna kontrolleras pa EU-niva
av EASA, som dven utovar tillsyn éver medlemsléandernas nationella
luftfartsorganisationer och tillsynsmyndigheter.

Utbildning till LAPL, PPL, sjoflyg, aerobatic, morker och liknande
enklare behdrigheter, kan genomféras pa ett DTO. Mer avancerade
behdrigheter sasom utbildning till kommersiell pilot och instruktor
kréaver ett s& kallat ATO? for utbildningen.

Skolverksamhet av den typ som bedrevs vid flygskolan, regleras av
kommissionens forordning (EU) 1178/2011, Bilaga VIII, Del-DTO. |
forordningen anges de krav som en flygutbildningsorganisation, DTO,
maste uppfylla for att bedriva flygutbildning.

23 FIM (Flight Instructor Manual) — handbok for flyginstruktorer.

24 ATO (Approved Training Organisation) — en organisation som har ratt att tillhandahélla utbildning for
piloter pa grundval av ett tillstind som utfardats i enlighet med férordningen (EU) 1178/2011,
Bilaga VII, Del ORA, Kapitel GEN och Kapitel ATO.
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Séakerhetsledningssystem for DTO

| forordning 1178/2011 anges att det ska finnas en sakerhetspolicy som
omhéndertar identifiering av risker, riskskattning och riskreducerande
atgarder. En DTO omfattas av kommissionens forordning (EU)
nr 376/2014 om rapportering, analys och uppféljning av handelser inom
civil luftfart.

1.17.8 Verifiering och tillsyn aven DTO

Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet for utbildningsorganisationer.
Infor att en utbildningsverksamhet ska paborja sin verksamhet ska den
deklareras till tillsynsmyndigheten.

Nar tillsynsmyndigheten tar emot en deklaration fran en DTO ska myn-
digheten verifiera att deklarationen ar fullstandig. Myndigheten bor
skriftligen bekrafta mottagandet inom tio arbetsdagar.

Myndigheten ska inom sex manader fran bekraftelsen verifiera att ut-
bildningsprogrammet Overensstaimmer med kraven i bilaga | (Del-
FCL).

Syftet med Transportstyrelsens tillsyn &r att verifiera att DTO:erna
foljer sina styrande dokument och uppfyller kraven i relevanta regel-
verk.

Transportstyrelsen ska genomféra en anmald tillsyn inom 12 till
72 manader fran att en bekraftelse skickats till DTO:n. Nér tillsynen ska
genomforas beror pa om verksamheten har prévats tidigare eller inte.

Flygskolans senaste tillsyn skedde den 22 oktober 2019.
1.18  Ovrigt

1.18.1 Studs och ga

Proceduren kan betraktas som en landning direkt foljt av en start med
tillrackligt med tid pa marken for att konfigurera om flygplanet. Syftet
med en studs och ga ar utfora fler starter och landningar under en kort
tid under tréning.

Regelverk och vagledande dokument
Nagra direkta krav eller vagledande dokument finns inte i regelverket.
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KSAK

KSAK har ett flygsédkerhetsprogram som ar en uppdaterad version av
H50P?, Flygsakerhetsprogrammet uppdaterades tidigare av Transport-
styrelsen och KSAK utifran regelverk och statistik. I flygsakerhets-
programmets beskrivs hanteringen av ”studs och ga” enligt foljande:

“Piloten avbryter en landning i enlighet med sin plan for flygningen
eller drar planmassigt pa efter landning for att géra en fornyad land-
ning (studs och ga).”

1.18.2 Avbruten start

Beslutspunkt vid avbruten start

Vid start ar det en generell praxis att en beslutspunkt (avdragspunkt)
utses for att kunna besluta om man ska fortsatta eller avbryta starten.

Avdragspunkt vid handelsen

Av intervjuerna med instruktoren och eleven har det framgatt att ingen
direkt avdragspunkt efter padraget bestamdes. Avdragspunkten for tidi-
gare start anvéandes indirekt som referens. Infor landningen var fokus
mer pa korrekt sattningspunkt.

Regelverk och vagledande dokument

EASA

Kraven for avbruten start anges i kommissionens férordning (EU)
nr 1178/2011. Négra vagledande dokument finns inte i regelverket.

Avbruten start ska utféras under utbildning, flygprov och kompetens-
kontroll. Utbildningen kan utforas i ett utbildningshjalpmedel for flyg-
simulering (FSTD) eller i ett flygplan. Den avbrutna starten ska utféras
vid tillracklig fart”.

KSAK

| flygsékerhetsprogrammet beskrivs hanteringen av avbruten start
enligt foljande:

”Nar ska du avbryta starten? Tidigt under starten bestammer du dig
for att allt fungerar som det ska. Tycker du att det gar trogt, avbryt
omedelbart och analysera situationen! Starta inte om det finns kvar-
varande oséakerhet! Bestdm en avdragspunkt dar du ska ha lattat eller
ha natt en viss fart. Om verkligheten inte stammer med det du planerat
sd dra av. Tank efter hur avdraget ska ga till (tomgang, bromsa,
spakens lage)! Testa sedan i verkligheten men med god marginal. Vid

25 H50P — ett flygsikerhetssammarbete i projektform. Forkortningen str for “Haverier 50 % inom Privat-

flyget”.
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forsta forsoket bor du dra av val fore den tankta avdragspunkten.
Observera hur bra marginal du har. Nu har du fatt hjalp att bestdamma
en battre avdragspunkt. Har ar plats for en varning: Driv inte tréaningen
sa langt att det du tréanar att undvika blir verklighet. ”

| samma kompendium presenteras ett antal slutsatser. En av slutsatserna
var att:

“Skolor och flyginstruktérer mdste sjilva ha fantasi och inse vilka
situationer piloter kan hamna i och hur elever ska tranas for att vara
forberedda. Instruktorer maste saledes vara val informerade om de
haverier och handelser som har intraffat. ”

Federal Aviation Administration (FAA)

En generell rekommendation fran FAA Safety Team (FAAST) finns for
att avgora om man ska fortsétta eller avbryta en start. Rekommenda-
tionen innebar &r att man vid 50 procent av banlangden ska ha uppnatt
70 procent av rotationsfarten for att fortsétta starten (dven kallad 50/70
regeln). | annat fall ska den starten avbrytas.

Bromsstracka

Strackan for att stanna ett flygplan pa marken paverkas av reaktions-
stracka och bromsstrécka.

Bromsstrackan paverkas primart av den kinetiska energin som beror pa
hastighet och massa (Ex=(mv?)/2). Férutom hastigheten och massan
finns flera faktorer som paverkar bromsstrackan, bland annat; flyg-
planets utrustning (lasningsfria bromsar, bromsarnas utformning), aero-
dynamisk paverkan, hjulens kontakt mot underlaget, banans beskaffen-
het och operativa procedurer. Vid en dubblerad hastighet kan broms-
strackan bli minst fyra ganger sa lang vid en konstant retardation.

| figuren nedan askadliggors hur bromsstrackans langd paverkades av
hastigheten vid avdrag. Den bla markeringen visar bromsstrackan vid
rotationsfart 55 knop och den réda markeringen visar bromsstréackan
vid 94 knop vilket den indikerade farten har uppskattats till nér starten
avbrots vid olycksflygningen. De presenterade farterna ar uppskattade
utifrdn GPS-data fran olyckstillfallet dar punkterna representerar fard-
hastigheten dver marken. Farterna har darefter justerats med rapporte-
rad motvind for att presentera indikerad fart.

Uppskattad Bromsstracka

Lo o Fiktivt avdrag vid 55 knop
(Rotationsfart enligt POH)
Avdrag vid 94 knop
Avdrag Rotationsfart Sittning
Olycksplats 94 kt 55 kt

o B BES B =

1500m 1000 m 500m om
Figur 21. Effekten av bromsstracka vid avdrag i olika farter. Flygplanssymbolerna &r inte
skalenliga.
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1.18.4 Visuella och andra intryck av fart

For att bilda sig en uppfattning av fart behéver ménniskans syncentrum
fa visuella ledtradar (visual cues) fran omgivningen. Forandringen av
synintrycken av objekt dver tid ger intryck av fart. Ett objekt som snabbt
blir storre ger en upplevelse av att objektet narmar sig i en hog hastig-
het.

| omgivningar dar antalet objekt &r begréansade och dar det &r stora av-
stand till eller mellan objekt blir det ofta svart att bilda sig en represen-
tativ uppfattning om fart. Ett exempel pa en sadan omgivning &r en bana
pa en flygplats. En start- och landningshana &r rak och det &r ofta langa
avstand till omgivande bebyggelse. Svarigheterna med att uppskatta
fart baserat pa endast visuella intryck fran miljon utanfor cockpiten dkar
nar en individ fokuserar framat i synfaltet, vilket ar fallet vid start eller
landning.

Ett satt att stddja de visuella processerna ar att i storre omfattning
anvanda de perifera synfaltet i vinklar fran fardriktningen. Detta inne-
bar att man anvéander synféltet till hoger eller vénster i relation till fard-
riktningen.

Ett flygplans hastighet 6ver marken &r direkt beroende av luftens
rorelse, vilket innebdr att hastigheten dver marken kan vara betydligt
lagre an den indikerade farten genom luften vid t.ex. motvind. Detta
paverkar i sin tur upplevelsen av fart. En start i stark motvind skulle
darfor bidra till en upplevelse av att flygplanet fardas langsammare &n
vad den indikerade farten visar. Genom att ta del av information fran
t.ex. instrumentering kan en samstdammighet mellan upplevd fart och
indikerad fart dstadkommas.

1.18.5 Mentala modeller

”Mentala modeller” &r ett sétt att beskriva hur ménniskor skapar repre-
sentationer av kunskap. Begreppet formulerar ett satt att beskriva hur
maéanniskor tanker, resonerar och analyserar sin omvarld. En mental
modell &r en individs uppfattning av en specifik uppsattning av omstén-
digheter. Det kan handla om hur vi uppfattar att varlden fungerar, hur
den ser ut och vilka forlopp vi kan forutse utifran hur vara mentala
modeller ar uppbyggda. Nar vi tar beslut forlitar vi oss pa den informa-
tion som finns tillganglig i de mentala modeller som vi har formulerat.
Informationen i vara mentala modeller byggs hela tiden pa med nya
upplevelser, vilket innebé&r att modellerna &r dynamiska och alltid for-
anderliga. Samtidigt ar mentala modeller mycket kraftfulla, och upp-
levelser som &r motstridiga kan vara svara att acceptera och omedelbart
inordna i de tillgdngliga mentala modellerna.

For att beskriva en mental modell som delas av flera individer kan man
anvanda begreppet gemensam mental modell. For att uppna en gemen-
sam mental modell & kommunikation av storsta betydelse. Genom att
kommunicera skapas den gemensamma modellen. Kommunikation
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mojliggor dessutom att var och en kan identifiera var de individuella
modellerna gar isar och vid behov gora korrigeringar sa att det pa ett
béattre sétt stodjer den gemensamma modellen.

1.18.6 Delat ansvar och paverkan pa prestation

Situationer dar finns flera starka individer, antingen genom en organi-
satorisk struktur eller for den del genom sociala roller, och dar det upp-
fattas som det finns ett delat ansvar, kan leda till en osédkerhet om vem
det &r som bestammer. Detta kan i sin tur paverka de individer som ska
agera inom ramen for en sadan struktur.

Osakerheter kan normalt sett hanteras genom att rollférdelningen
diskuteras och att ansvarsfordelningen tydliggérs pa férhand. I en upp-
kommen situation kan det vid en otydlig rollférdelning leda till tvek-
samheter kring vem som forvantas agera och korrigerande atgarder kan
fordrojas.

1.18.7 Vidtagna atgarder

| flygskolans riskregister har en begransning inforts vid studs och ga for
banor under 1 000 meter vid checkflygning dar man ar mer an tva i
flygplanet.

1.18.8 Liknande handelser

Haverikommissionen har inhamtat information fran EU:s dataregister
ECCAIRS (European Co-ordination Centre for Accident and Incident
Reporting Systems). | figur 22 visas antal olyckor och allvarliga héandel-
ser under perioden 2002 till 2021 vid studs och ga eller avbruten start.

Antal hdndelser per &r vid studs och gé eller avbruten start

@

Héndelse Kassificering =

Olycka

Antal handelser

m Aliarlg héndelse

Ar

Figur 22. Handelser sorterat efter flygplan med en maximal startmassa av 2 250 kg, under flyg-
fasen start eller landning och icke-kommersiell flygning.

1.18.9 Sarskilda utredningsmetoder
Inga.
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2. ANALYS

2.1 Inledande utgangspunkter

Utifran det faststallda handelseforloppet har haverikommissionen
analyserat ett antal fragestéllningar. Hur uppstod det onormala trim-
laget? Varfor lattade inte flygplanet vid starten? Vilken ar instruktérens
roll och hur ska instruktéren folja upp en flygning?

Haverikommissionen har ocksa funnit skal att narmare analysera av-
dragspunkt och bromsstrécka, flygskolans utbildning, regelsystemets
uppbyggnad och funktion i kombination med sékerhetsledningssyste-
mets rutiner for identifiering av faror och hur erfarenheter omhéndertas
i systemet.

Nagra tekniska omstandigheter som har paverkat olyckan har inte iden-
tifierats.

2.2 Det onormala trimlaget

Haverikommissionen har genom undersokningar konstaterat att trim-
laget efter olyckan var i ett nosnedlage som avvek fran normallaget for
start. Det innebar att det kravdes betydligt storre spakkrafter &n normalt
for att fa flygplanet att latta.

Under inflygningen falldes vingklaffarna ut och landningen skedde med
fullt utfalld klaff. De aerodynamiska krafterna vid utfallning av ving-
klaffarna ger ett noshtdjande tippmoment. Detta behdver kompenseras
genom att trimma nos ned.

Enligt instruktéren mandvrerade eleven trimhjulet mer &n normalt infor
landningen. Eleven upplevde att flygplanet kandes onormalt pa finalen
och slutade trimma. 1 borjan av sin utbildning kan det vara svart for en
elev att anpassa trimlaget. Det &r darfor troligt att eleven trimmade vl
mycket ner for att kompensera for de spakkrafter som utfallningen av
klaff astadkom. Detta kan forklara trimlaget.

2.3 Varfor lattade inte flygplanet?

Referensflygningarna visade att det ar mojligt att flyga och landa med
det trimldge som var vid olyckan. Trimlaget innebar dock att avsevért
mer kraft behdvdes for att ta at sig styrratten och fa flygplanet att latta.

Med den av flygskolan utlarda tekniken att lata flygplanet latta av sig
sjalv ar det forklarligt att eleven trodde att farten var for lag for att latta
och avlastade styrratten for att accelerera flygplanet.
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Det finns en risk att den faktiska farten underskattas i miljoer med fa
objekt med stora avstand mellan objekten. Tidsatgangen for att accele-
rera till rotationsfart ar betydligt kortare vid en studs och ga an vid en
start fran stillastdende. Vid en hogre fart ar luftmotstandet hogre vilket
ger en lagre acceleration. Sammantaget kan detta forklara att varken
eleven eller instruktdren upplevde det som om rotationsfarten faktiskt
var uppnadd trots att farten med god marginal Gversteg rotationsfarten.

Trimrodrets effekt 6kar med farten. Det innebar att det krdvs storre
spakkrafter for att paverka hojdrodret nar flygplanet ar feltrimmat. Allt
eftersom farten dkade under starten forstarktes detta forhallande. Nar
eleven gjorde ett nytt forsok att latta kravdes det darfér annu storre
spakkrafter for att latta jamfort med det forsta forsoket. Han har uppgett
att han anvénde storre spakkraft vid detta tillfalle. Den kraft som hade
kravts for att latta vid den aktuella farten hade han troligtvis aldrig upp-
levt i nagon del av sin tidigare flygning.

Eleven hade endast elva timmars flygtid och han stod infor en situation
som han inte hade upplevt tidigare. Under forloppet hade eleven manga
intryck att bearbeta. Eleven har i efterhand uppgett att han sannolikt
hade avbrutit starten tidigare om han hade varit ensam i flygplanet. Det
var dven troligt att eleven forvantade sig nagon respons fran instruk-
toren eller skolchefen om situationen inte var saker eftersom bada hade
stor flygerfarenhet. Att eleven inte valde att avbryta starten kan delvis
forklaras med att instruktdren inte kommunicerade med honom, vilket
innebar att eleven, trots sin upplevelse att situationen var onormal, fort-
satte starten.

Néar flygplanet ndrmade sig avdragspunkten upplevde eleven att han
inte langre kunde hantera den uppkomna situationen. Han sa darfor till
instruktoren att det var nagot fel. Instruktdren avbrot da starten.

2.4 Instruktérens roll och uppféljning av flygningen

En instruktors uppgift ar att kontinuerligt 6vervaka och végleda en elev
sa att alla beteenden och mandvrar sker pa ett andamalsenligt och
korrekt satt. Instruktoren ska sa langt som majligt kunna forutse de
situationer som kan uppsta och ha en beredskap for att hantera dessa.
Om situationen sa kraver ska instruktoren vara beredd att ta Gver
kontrollen av flygplanet.

Instruktdren har uppgett att han hade ett gott fortroende for eleven och
dennes formaga. Instruktéren har vidare uppgett att han vill att hans
elever i den utstrackning det &r sékert ska l&ra sig av sina misstag eller
felgrepp. Darfor later han eleverna forst fa forsoka hantera en uppkom-
men situation sjélva och han ingriper bara om det blir nédvandigt. Detta
ar en larandemetod som har goda forutsattningar for en god kunskaps-
uppbyggnad. Metoden i kombination med en positiv inlarningsstil, dvs.
forstarkning av goda beteende, ger sjalvstdndiga elever med god
systemforstaelse som kan ta ansvar for sin egen utveckling. Det som
kan vara problematiskt &r att det kan uppsta kommunikationsglapp i ut-
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satta situationer om en elev blir oséker och inte har verktygen for att
utrycka sin osékerhet. En instruktor som inte har forstaelse for elevens
osakerhet kan lata en situation ga for langt, vilket i sin tur innebdr att
handlingsutrymmet snabbt minskar.

Nagra sekunder efter padraget uppnadde flygplanet rotationsfarten och
vid den hér tidpunkten verkar upplevelserna mellan instruktéren och
eleven ha borjat ga isar. Deras upplevelse av handelseférloppet synes
aven skilja sig fran den verkliga handelseutvecklingen. Eleven och
instruktoren har visserligen uppgett att de bade hade uppfattningen att
farten inte var tillracklig for att flygplanet skulle latta, men av olika
anledningar. Eleven bedémde a ena sidan att farten inte var tillracklig
pa grund av att flygplanet inte lattade, medan instruktoren a andra sidan
upplevde att motorn inte gav full effekt. Det kan konstateras att uppfatt-
ningen att farten inte var tillracklig, inte stimde med de faktiska for-
hallandena. Som framgar av tillgangliga flygdata accelererade flyg-
planet konstant efter padraget. Det finns saledes inget som talar for att
flygplanets acceleration var sémre &n normalt.

Instruktoren flog inte flygplanet och var heller inte med i rodren, vilket
ar normalt med en elev som &r néara ensamflygningsstadiet. Detta med-
forde att instruktorens kontaktpunkter med flygplanet var begransade,
vilket begrdnsade mojligheten att kanna vad eleven gjorde. Det finns
ytterligare metoder for att skapa sig en god bild 6ver skeendet sdsom att
instruktoren noga foljer flygningen genom att Overvaka flygplanets
instrumentering. Att fartmataren inte 6vervakades kan till viss del for-
klaras av att flygskolans rutin och instruktérens utbildning. Eleven har
uppgett att han upplevde situationen som onormal. Han kommunice-
rade sin upplevelse av situationen till instruktéren forst nar han inte
langre kande att han hade nagon kontroll Gver situationen. Instruktéren
hade saledes en felaktig bild 6ver hur startforloppet utvecklades, vilket
kan forklara varfor instruktoren inte tog dver flygningen forran eleven
sa till.

Nagon avdragspunkt hade inte diskuterats infér landningen och efter-
foljande start. Infor forsta starten hade en avdragspunkt definierats. Det
ar darfor aven sannolikt att instruktoren sag denna punkt som dar han
senast maste agera for att avbryta starten. Utbildningsmaterialet och
vagledande information for avbruten start forutsétter att farten inte ar
tillracklig vid start och att starten i sa fall ska avbrytas. Detta kan fa till
foljd att piloten forvantar sig att bromsstrackan &r likvérdig som vid en
vanlig landning.

Den hoga fart som flygplanet uppnadde strax fore avdraget medférde
att bromsstrackan blev betydligt langre jamfért med om avdraget hade
skett vid rotationsfart. Faktumet att farten inte ar en faktor i flygskolans
rutin for start far till foljd att en avdragspunkt utses utan att alla faktorer
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har beaktats och bromsstrackan darfor ar svar att forutse, speciellt efter-
som utbildningsmaterialet och védgledande material endast behandlar
lag fart. Det ar viktigt att ta hansyn till hur farten paverkar den nod-
vandiga bromsstréckan nar en avdragspunkt bestdms och detta kommer
att behandlas vidare i avsnitt 2.5.

Det gar darutdver inte att utesluta att skolchefen kan ha haft en viss pa-
verkan pa elevens och instruktorens agerande. Skolchefen kan ha upp-
fattats som en stark individ dels genom hans position inom organisa-
tionen, dels genom den flygerfarenhet han hade. | det aktuella fallet var
instruktdren befélhavare och hade det omedelbara ansvaret for att Over-
vaka eleven. Samtidigt satt skolchefen bakom och var den som formellt
skulle godké&nna eleven for EK-flygning. Nérvaron av skolchefen i bak-
satet kan ytterligare ha bidragit till att korrigerande atgarder fran
instruktoren fordrojdes.

2.5 Avdragspunkt och bromsstracka

Kommissionens forordning (Del-FCL) anger att avbruten start ska inga
vid utbildning, flygprov och kompetenskontroll. Vidare anges att en
avbruten start ska genomforas vid tillracklig fart, men inte att det ska
finnas nagon specifik punkt eller fart som anger nar mandvern ar majlig
eller inte.

Som framgar i avsnitt 1.17.3, 1.17.5 och 1.18.2 finns dven annan vég-
ledande dokumentation som behandlar att en avdragspunkt bor utses for
att ge piloten ett beslutsunderlag for ndr det senast &r sakert att avbryta
en start. | det samlade materialet framgar inte vilka faktorer som bor
beaktas for att kunna forutse vilken bromsstracka som kravs efter en
avbruten start. Som exempel har FAA en generell rekommendation for
att bedoma nér en start ska avbrytas som kallas 50/70 regeln. Det inne-
bér att vid halva banldngden ska 70 procent av rotationsfarten ha upp-
natts. Vid denna handelse hade redan 70 procent av rotationsfarten upp-
natts vid padraget. Detta beror pa effekten av att genomféra en studs
och ga dar man har kvar fart fran landningen. Darfor kan man ifraga-
satta om denna regel hade varit till hjalp under starten om den anvants.
En fordel med detta synsétt &r dock att det ger piloten ett fokus pa vilken
fart flygplanet har.

Den enda information for att uppskatta bromsstrackan som en pilot
indirekt kan anvénda sig av ar flyghandbokens underlag for landnings-
stracka. Detta forutsatter att den avbrutna starten liknar forhallandet
som landningsstrackan har beraknats pa. Som tidigare angetts finns en
andemening i dokumentationen att en start avbryts pa grund av lag
acceleration. Det dr sannolikt att utgangspunkten for det resonemanget
grundar sig pa starter fran korta banor som &r prestandabegransande.
Vidare ar det troligt att en avdragspunkt utses i hogre grad pa korta
banor jamfort med en langre bana eftersom en langre bana kan uppfattas
mindre begrénsande. Instruktéren har exempelvis uppgivit att det ar
svart att utse en avdragspunkt vid start pa bana 19 i Skovde.

41 (46)



W ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RL 2021:10

Vid hédndelsen hade flygplanet hog fart. Ingen av de ombordvarande
tittade pa fartmataren. Instruktorens beslut att avbryta starten saknade
darfor en primér parameter (fart) for att kunna forutse bromsstrackan.
Andra faktorer som paverkar bromsstrackan blev ocksa mer fram-
tradande pa grund av den hoga farten. Exempel pa detta ar den aero-
dynamiska paverkan pa flygplanet och hjulens kontakt mot underlaget.

| figur 23 illustreras den bromsstracka som behovs vid en avbruten start
i olika farter vid den ungefarliga punkt dar instruktéren avbrot starten.,
Den bla markeringen &r den berédknade bromsstrackan utifran flyg-
handbokens landningsstracka i landningsfart. Den roda markeringen &r
haverikommissionens berdkning av bromsstrdckan vid den fart som
flygplanet hade nér starten avbréts. Om instruktoren hade en uppfatt-
ning som liknade den bla markeringen fanns det ingen anledning for
honom att tro att bromsstrackan inte skulle récka till.

Olycksplats
o DJ}%%@

Figur 23. Avdrag vid den ungefarliga punkten pa banan dér instruktéren avbrot starten. llust-
ration av bromsstracka beroende pa flygplanets fart enligt stycket ovan.

Det kan konstateras att flygskolans utbildning och det samlade vag-
ledande material inte hanterar risker med for hog fart pa marken.

2.6 Flygskolans sékerhetsledningssystem och standardoperationer
(SOP)

Sékerhetsledningssystemet i flygskolan foljde de riktlinjer som regel-
verket angav. Utbildningsprogrammet hade inhdmtades fran KSAK
vilket innebar att utbildningsprogrammets utformning var definierat pa
forhand. Utbildningsprogrammet fran KSAK var infogat i sin helhet i
flygskolans skolhandbok (SHB) och beskrev 6vningarnas innehall och
mal.

Utbildningsprogrammet riskanalyserades inte i sakerhetslednings-
system infor att flygskolan startade sin verksamhet. Detta &r heller inget
krav och detta innebéar att évningarnas innehall inte hade definierats i
flygskolan utifran ett riskperspektiv. Riskidentifieringen skedde dar-
efter i flygskolans handelserapportsystem dér handelser, som kunde
leda till en incident eller olycka, skulle rapporteras. Flygskolan hade en
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risklogg dar risker fran handelserapportsystemet dokumenterades. |
riskloggen fanns tre risker dokumenterade varav ingen berdrde den
aktuella handelsen.

De erfarenheter som gjordes vid tillampning av handelserapportsyste-
met framfdérdes vid méten med utbildningsansvarig och berérda flyg-
larare. Det var det enda tillféllet dar 6vningar kunde diskuteras och stan-
dardiseras. Detta dokumenterades inte i SHB. Haverikommissionen
bedémer att det kan vara svart att avgora hur standardoperationer kan
hanteras och likformas i en DTO om det inte finns nagon samlad doku-
mentation som kan vagleda en instruktor i hur dvningar ska trénas. Det
finns darfor en uppenbar risk att instruktérerna i flygskolan utbildade
eleverna utifran sina tidigare erfarenheter och hur de sjalva blivit larda
som instruktorer.

| analysens tidigare avsnitt har brister identifierats framforallt med
tanke pa att den indikerade farten inte varit en del i standardoperation-
erna infor start &ven om flyghandboken angett en rotationsfart. Farten
saknades dven som en parameter nar avdragspunkten utses i relation till
bromsstrackan. Déarfor har haverikommissionen konstaterat att flyg-
skolans standaroperationer inte har varit andamalsenliga. Sammantaget
medforde detta att flygplanet efter landning och féljande start (studs och
ga) bade uppnadde och passerade rotationsfarten utan att nagon identi-
fierade detta.

En fraga som uppstar ar om en flygskola enligt DTO kan identifiera och
utforma 6vningarna i den organisatoriska struktur som regelverket
anger. En annan fraga som uppstar & om EASA:s 6vergripande syn pa
regelverk och sékerhetsledningssystem ger tillrécklig véagledning till en
flygskola enligt DTO for hur skolningen ska genomforas.

2.7 Regelverket for séakerhetsledningssystem i en DTO

Kommissionens forordning Del-FCL anger vilken traning som ska ut-
foras inom tréaningsorganisationen DTO. EASA har uppgett att det finns
tre skyddsnét som ska sékerstélla att trdningen i en traningsorganisation
ar andamalsenlig. Det forsta skyddsnatet ar att den nationella tillsyns-
myndigheten granskar deklarationen och tréningsprogrammet vid flyg-
skolans initiala ansdkan. Den andra skyddsnatet ar flygskolans saker-
hetsledningssystem och det tredje skyddsnétet &r den nationella tillsyns-
myndighetens aterkommande periodiska tillsyn.

| regelverket anges att vid mottagande av en deklaration ska den natio-
nella tillsynsmyndigheten verifiera innehallet i deklarationen. Efter det
har myndigheten sex manader pa sig att genomfora en verifiering att
utbildningsprogrammet foljer Del-FCL. Det innebdr att det forsta och
sista skyddsnatet endast verifierar innehallets korrekthet och inte grans-
kar hur traningen genomfors. Varken EASA eller typcertifikatinne-
havaren ger vagledning om hur traningen ska genomforas, sa lange som
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man foljer regelverket och typcertifikatinnehavarens direktiv. Det
skyddsnat som aterstar ar flygskolans sékerhetsledningssystem. | det
har fallet inhamtades uthildningsprogrammet fran KSAK och inneholl
ovningarnas innehall och mal.

FOr att proaktivt kunna identifiera och hantera komplexa risker krévs
ett sakerhetsledningssystem som ar vl utvecklat. En DTO:s sakerhets-
ledningssystem saknar den strukturen. Hanteringen av risker inom
ramen for en DTO &r dérmed reaktiv, dvs. att riskarbetet sker efter att
en héndelse intraffat. Sdkerhetsledningssystemet i denna DTO har inte
heller identifierat bristerna som utredningen identifierat.

Haverikommissionen beddmer att det finns en risk med att helt forlita
sig pa utbildningsorganisationernas sékerhetsledningssystem och deras
formaga att identifiera och hantera risker. Haverikommissionen har
bland annat i utredningarna RL 2017:04 och RL 2021:03 identifierat
liknande brister angaende vagledande material for andra utbildnings-
organisationer.

FoOr att sékerstalla att den utbildning som ges i en DTO ar likvérdig i
traningsorganisationerna bor traningens utformning vara beskrivet i
véagledande material till EASA:s regelverk. En enhetlig utformning av
utbildningen bidrar till en &ndamalsenlig och saker verksamhet.

2.8 Raddningsinsatsen

Vid undersokningen har det inte framkommit nagra indikationer pa
brister nar det géller rdddningsinsatsens genomférande.

2.8.1  Overlevnadsaspekter

NOdséandaren aktiverades inte vid olyckan. Raddningstjansten blev
informerad av JRCC om olyckan av skolchefen som ringde och
anmalde handelsen. Nagon ATS-fardplan hade inte lamnats in for flyg-
ningen vilket medforde att nagon uppfoljning for raddningstjansten inte
foreldg. | detta fall skadade sig inte besattningen allvarligt och de hade
mdjlighet att anmala handelsen.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat
a) Piloterna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med géllande gransknings-
bevis.

c) Flygskolan hade en deklarerad utbildningsorganisation (DTO).

d) Nagra tekniska omstandigheter som har paverkat olyckan har
inte identifierats.

e) Skolchefen satt med i baksatet for att handleda instruktéren och
utvardera elevens status infor EK-flygning.

f) Vaderforutsattningarna var goda.
g) Banan var fuktig.
h) Landningen skedde vid sattningsomradet.

i) Trimlaget efter olyckan var i ett nosnedlage som avvek fran
normallaget for start.

j) Det var mgjligt att latta nar rotationsfarten passerades. Storre
krafter krdvdes nér farten dkade.

k) Det finns inget som talar for att accelerationen var samre an
normalt.

I) Flygskolans standardoperationer foljde inte flygplanets hand-
bok eftersom man inte anvande indikerad fart som referens
under startforloppet.

m) Den utbildningsorganisation som utbildade instruktoren anvan-
de inte indikerad fart som referens under startférloppet.

n) Ingen av de ombordvarande observerade den indikerade farten
under handelseforloppet.

0) Regelverket anger att en avbruten start ska genomforas vid till-
racklig fart, men inte att det ska finnas nagon specifik punkt eller
fart som anger nar mandvern ar mojlig eller inte.

p) Vagledande material som mojligor en likformig utbildning
saknas i véagledande material till regelverket.

g) En DTO:s sakerhetsledningssystem saknar strukturen for att
proaktivt identifiera risker.
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3.2 Orsaker till olyckan

Orsaken till olyckan var att flygskolans procedurer for start inte var
andamalsenliga. Detta medforde att farten blev avsevart hogre an rota-
tionsfarten utan att det uppmarksammades. Nar instruktdren avbrot
starten var farten sa hog att det inte gick att stanna flygplanet pa den
kvarvarande banlangden.

Bidragande orsaker till olyckan var att instruktéren hade en felaktig bild
av héndelseutvecklingen och tog 6ver kontrollerna i ett sent skede. Den
langa banan och flygplanets flygegenskaper gav piloterna en falsk
trygghet om att marginalerna var stora. Flygskolans utbildningsmaterial
beskrev vidare inte fartens paverkan och erforderlig bromsstracka i
relation till avdragspunkten.

EASA beskriver inte i vagledande material hur tréning ska utforas for
en DTO. Detta har identifierats som en brist pa systemniva.

4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

EASA rekommenderas att:

e Utvardera behovet av en éversyn av de 6vningar som ingar i
traningsprogrammen som kan innebdra en sdkerhetsrisk och
bedéma hur utbildningsorganisationer ska uppmarksammas pa
dessa risker, genom riktade informationsinsatser, utveckling av
branschpraxis eller genom att ta fram véagledande material till
géllande krav. (RL 2021:10 R1)

SHK emotser besked senast den 15 mars 2022 om vilka atgarder som har
vidtagits med anledning av de sékerhetsrekommendationer som har lamnats i
rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar

Kristina Borjevik Kovaniemi Mats Trense
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