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Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2005:10

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 16
januari 2005, pa Gnesta/Vangso flygplats, D 14n, med ett flygplan med regi-
streringsbeteckningen SE-KOE.

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

Carin Hellner Sakari Havbrandt

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren (endast till Luftfartsstyrelsen)
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Rapporten fardigstélld 2005-03-10

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet

Agare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besdttning
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Foraren:
Kon, dalder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Observatoren’:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-KOE, PIPER PA 28-181

Normal, gillande luftvirdighetsbevis
Ostra Sérmlands flygklubb
2005-01-16, Kkl. 12.45 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Gnesta/Vangso flygplats, D lin,

(pos 5906N 01713E; 17 m over havet)
Uppdragsflygning for Frivilliga flygkaren
Enligt SMHI:s analys: Sydvastlig vind 10
knop, god sikt, 5-8/8 stratocumulus med
bas 1 500 fot, temp./daggpunkt +3/0 °C,
QNH 1016 hPa

2

Inga

Betydande

Mindre skada pa dkermark. Ingen miljopa-
verkan.

Man, 68 ar, A-certifikat
1 535 timmar, varav 600 timmar pa typen.
6 timmar, allt pa typen.

4
Man, 37 ar, A-certifikat, IR

491 timmar, varav 244 timmar pa typen
9 timmar, allt pa typen

5

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 16 januari 2005 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KOE intraffat
pa Gnesta/Viangso flygplats, D lan, samma dag kl.12.45.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ord-
forande och Sakari Havbrandt, utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Magnus Axels-

son.

Handelseforlopp m.m.

Besittning hade i Frivilliga Flygkarens regi genomfort ett sjobevaknings-
uppdrag over Ostersjon och skargarden. Flygningen hade varat i ungefar tre
timmar nér de aterviande till Gnesta/Vangso flygplats for landning. Flyg-
platsen bestod av en stor grasyta med tvad markerade grasbanor i riktning-
arna 15/33 3och 21/03. Bana 15/33 hade dimensionerna 620 x 35 m. Tros-
keln pa bana 33 var inflyttad 85 m, vilket medfor att tillginglig banlangd for
landning pa bana 15 var 705 m. Till hger om tréskeln pa bana 15 fanns en

1 Observator: Besattningsmedlem i enlighet med Frivilliga Flygkarens drifthandbok.

2 IR: Instrumentbehorighet.

315/33: Anger att banan ligger i riktningen 150 respektive 330 grader.



tradrida som var drygt tio meter hog. Grasytan var vat med inslag av is-
flackar.

Foraren konstaterade att vinden var sydvistlig dels genom att lyssna pa
ATIS4-sandningen fran Bromma flygplats och dels genom att kontrollera
flygplatsens vindstrut. Bana 21 hade passat battre med avseende pa vind-
riktningen, men foraren valde att landa pa bana 15 eftersom faltytans kon-
dition pa bana 21 var okind for honom. Foéraren gjorde en normal inflyg-
ning. Nar han hade svangt in pa finalen upptackte han att han siktat in sig
pa grasytan till hoger om den markerade banan. Han fortsatte dock inflyg-
ningen och beslutade sig for att landa pa grasytan vid sidan om banan da
han visste att den var landningsbar. Besattningen har uppgett att h6jden
over faltgransen var 15-25 m och att farten var mellan 75 och 80 knop.

Vittnesuppgifter och spar pa faltet tyder pa att landningen kom att ske
efter det att halva banan passerats. Enligt foraren skedde siattningen med
65 knops fart och med full klaff. Efter siattning upplevde han att bromsver-
kan var mycket 14g. Nar han insag att den kvarvarande banan inte skulle
racka till for att fa stopp bedémde han att farten var for lag for att landning-
en skulle kunna avbrytas.

Noshjulet slogs av nar flygplanet passerade ett dike vid faltets slut. Efter
diket fanns en asfaltsvag och ytterligare ett dike dar huvudstillen slogs av.
Darefter kanade flygplanet ytterligare ungefar 15 m ut i en aker.

De bada ombordvarande var oskadda och kunde sjalva lamna flygplanet.
Flygplanet fick skador bl. a. pa propeller, motorkapor, flygkropp, vingar och
landstall.

Foraren har inte kunnat forklara varfor han sa sent insag att landningen
var pa vag att misslyckas.

Maximal tillaten flygvikt var 1 155 kg och aktuell flygvikt var 1 030 kg

Enligt flyghandboken krivs pa torr asfaltbana och i 6vrigt under de ak-
tuella forhallandena en tillgdnglig landningstriacka pa 368 m under forut-
sdttning att hojden ar 15 m och att farten ar 66 knop vid banans bérjan.
Enligt BCL-D 51.5 ska landningsstrackan 6kas med 20 % vid vat griasbana,
d.v.s. till 442 m. Vidare ska en allmén sikerhetsmarginal pa ytterligare 43
% adderas. Detta medfor att den tillgangliga banlangden ska vara minst 631
m.

Berdakningar som SHK har gjort visar att om farten var 80 knop och hoj-
den 25 m vid bantroskeln okar den erforderliga landningsstrackan med
ungefar 360 m i jamforelse med flyghandbokens viarden som forutsatter 15
m hojd och 66 knops fart. Detta medfor att den erforderliga landnings-
strackan utan sikerhetsmarginalen blir 802 m (442 m + 360 m) att jamfo-
ras med den tillgdngliga pa 705 m.

Utlatande

Det kan konstateras att forutsattningarna for en lyckad landning saknades
redan nar flygplanet 1ag péa final. Fragan ar varfor foraren uppméarksamma-
de detta faktum i ett sa sent skede att det inte langre fanns nagra maojlighe-
ter att ridda situationen. Forklaringen kan vara trotthet efter den relativt
langa flygningen 6ver hav i kombination med l1ag aktuell flygtrim. Det ar
ocksa troligt att anspanningen och koncentrationen minskade nar sjilva
flyguppdraget var genomfort och bara en rutinmaissig landning pa hemma-
faltet aterstod.

Olyckan orsakades av att foraren, i inflygningens slutskede, inte i tid
uppfattade att forutsdttningarna for en siker landning saknades. Bidragan-
de har varit att faltytan var hal och att filtets lingd medfor att inflygningen
maste goras med precision for att landningen ska lyckas.

4 ATIS: Automatic Terminal Information Service. Innehéller bl.a. videruppgifter.
5 BCL-D: Bestammelser for civil luftfart, driftsbestimmelserna.



