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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004:02

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 27 au-
gusti 2003, i Méloga, Grabo, O lian, med ett flygplan med registrerings-
beteckningen LY-KAE.

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

En Oversattning av rapporten till engelska insands senare.

Goran Rosvall Dan Akerman

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren (endast till Luftfartsverket)
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Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besdttning

LY-KAE, PZL-MIELEC (Antonov) AN-2
Special, gillande luftvardighetsbevis
Enskild dgo

2003-08-27, Kkl. 17.30 i dagsljus Anm: All tids-
angivelse avser svensk sommartid (UTC + 2 timmar)
Maloga, Grabo, O lan,

(pos 5749N 01213E; 55 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: nordlig vind ca 10
knop, god sikt, trol. inga moln under 5 ooo
fot, ev. 4-7/8 Cu/Cb med bas 3 000 fot,
temp./daggpunkt 10/8 °C, QNH 1003 hPa
1

passagerare 1
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Inga
Foraren:
Kon, dlder, certifikat Man, 59 &r, A, Litauisk validering
Total flygtid 1450 timmar, varav 73 timmar pa typen

Flygtid senaste 9o dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

34 timmar, varav 19 timmar péa typen

53, varav 32 pa typ

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 27 augusti 2003 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen LY-KAE intraffat i
Maloga, Grabo, O lan, samma dag kl. 17.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Goran Rosvall, ord-
forande och Dan Akerman, utredningschef.

Undersokningen har f6ljts av Luftfartsverket genom Daniel Hummerdal.

Handelseférlopp m.m.

Foraren hade gjort en lokal flygning med en passagerare fran trakten. Vid
landningen som gjordes med medvindskomposant vilte flygplanet 6ver nosen.
De ombordvarande kunde oskadda sjilva lamna flygplanet. Brand uppstod
inte.

Flygplanets undre hogervinge samt fena och sidoroder skadades liksom
propellern.

Maloga ar ett privat grasfalt med ldngd ca 310 m och bredd ca 300 m. Start
och landningsriktning dr 240°/60° (bana 24/06). Filtet har en markerad hoj-
ning av marknivan mot slutet av bana 24. I faltinden pa denna bana stér en
gles rad av ca 10 m hoga trad. I faltinden bana 06 star ett ensamt ca 10 m hogt
trad. Tvars 6ver banan finns ett antal partier av 10s sand ca 1—2 m breda i start
och landningsriktningen och ca 20 m tvars denna. Dessa partier ar placerade
utefter banan med ca 30 m mellanrum. Utefter faltets sodra langsida l1oper en
skogkladd as.

Ovanstaende forhédllanden gor att start normalt sker pa bana 06 i medlut
och landning i motsatt riktning pa bana 24. Vid den aktuella flygningen kom
saledes starten att ske i motvind, medan landningen skedde i medvind. Satt-
ningen gjordes ca 125 m in pa bana 24. Vid den f6ljande inbromsningen vilte
flygplanet 6ver nosen. Sparen efter huvudhjulen var ca 80 m langa och deras



utseende tyder pa att hjulen var lasta fran sidttningen eller strax darefter och
fram till rundslagningen. Inget spar efter sporrhjulet kunde observeras. Enligt
forarens egen utsago har han bromsat for kraftigt efter sattningen.

Typen AN-2 ir ett stort enmotorigt dubbeldédckat flygplan med plats for
som mest 12 passagerare. Besattningen skall vid VFR-flygning besta av en fo-
rare och en navigator eller flygmaskinist.

LY-KAE ar registrerat i Litauen och skall opereras enligt litauiska bestam-
melser. Det medfor i det har fallet att de svenska kraven pa tillganglig land-
ningsstriacka fran 15 m hojd ej ar tillimpliga, och landningsprestanda far base-
ras pa den aktuella rullstriacka som kan fas ur flyghandboken.

I flygplanets flyghandbok sektion 4-00, Normal Procedures, kap. 13 mom.
6, kan foljande inhdmtas: “Sudden braking directly after touch-down may lead
to airplane turnover. Braking must be smooth and done in a few phases.”
(Plotslig inbromsning direkt efter sattning kan leda till rundslagning. In-
bromsning maéste goras mjukt och i omgéngar.)Vidare:

”Acceptable range of CG position: 17-32 % MAC”

“Recommended range of CG position: 23-27% MAC”

(Godkant tyngdpunktsomrade: 17-32 % av aerodynamisk medelkorda, re-
kommenderat omrade: 23-27 %.) Aktuellt tyngdpunktslédge var ca 20 % av
aerodynamisk medelkorda.

Flyghandboken innehaller endast uppgifter om rullstrackor pa marken.

Vid tillfallet radde enligt SMHI en nordlig vind om ca 10 knop, vilket mot-
svarar ca 5 m/s. Medvindskomposant i banriktningen 240° blir da ca 2.5 m/s.

Flygplanets landningsvikt var vid tillfallet ca 4175 kg.

Vid aktuell vikt och vindférhallanden blir rullstrackan ca 125 m (extrapole-
rat for nagot storre medvindskomposant dn vad diagrammet i flyghandboken
medger). Uppmaétningar pa haveriplatsen visar att sattningen kom att ske ca
125 m in pa bana 24. Aterstaende filtlingd var di 310—125=ca 185 m.

Utlatande

Undersokningsresultaten pekar pa att inbromsningen efter sattningen skedde
for tidigt och for kraftigt. Flygplanets tyngdpunktslage var vid tillfallet belaget
relativt langt fram, vilket forstarkte flygplanets tendens att tippa 6ver nosen
vid kraftig inbromsning.

Anledningen till att foraren bromsade sé kraftigt efter sattningen var troli-
gen att denna kom att ske langre in pé faltet 4n vad han riknat med. Enligt
haverikommissionens berdkningar var dock den aterstdende banldngden till-
racklig med en marginal pa nistan 50 %. Detta forhallande kan mgjligen tyda
pa att foraren inte planerat flygningen tillrackligt och darmed inte hade klart
for sig hur langt in pa faltet han kunde gora siattningen utan fara.

Forarens bedomning av faltets lamplighet vid rddande vindforhallanden
forsvarades av att flyghandboken inte inneholl ndgra uppgifter om landnings-
stracka fran 15 m hojd. Visserligen var enda hindret i inflygningen ett ensamt
trad, men dess placering gjorde att foraren var tvungen att ta hansyn till det
under landningen.

Flygningen genomf6rdes utan att kravet pA minimibeséttning var beaktat.
Haverikommissionens bedémning ar dock att detta inte paverkat handelsefor-
loppet.

Forarens svenska A-certifikat var validerat (accepterat) av de litauiska luft-
fartsmyndigheterna och foraren var dirmed behorig att utfora flygningen.

Olyckan orsakades av att inbromsningen efter sattningen kom att ske for ti-
digt och for kraftigt.

Bidragande har varit att forarens planering av landningen forsvarades av att
uppgifter om landningsstracka fran 15 m hojd saknas i flyghandboken.



