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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriffade den 23
juni 2003 pa Stockholm/Tullinge flygplats, AB ldn, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-IZY.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besdttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-IZY, ROCKWELL COMMANDER 112TC
Normal, gillande luftvardighetsbevis

I enskild ago

2003-06-23, kl. 16.40 i dagsljus

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

Stockholm/Tullinge flygplats, AB lan,
(pos. 5911N 01755E; 54 m over havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: Vaxlande vind
mellan 140 och 220 grader 8-12 knop, god
sikt, 1-3/8 cumulus med bas 4 000-5 000
fot, temp./daggpunkt +19/+8 °C, QNH
1010 hPa

1

3

Allvarliga

Totalhaveri

Antennmast skadad

Man, 37 ar, A-certifikat

374 timmar, varav 32 timmar pa typen
7 timmar, varav 5 timmar pa typen

13, varav 4 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 23 juni 2003 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-IZY intraffat pa
Stockholm/Tullinge flygplats, AB lan, samma dag kl. 16.40.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande, Sakari Havbrandt, operativ utredningschef och Dan Akerman,

teknisk utredningschef.

SHK har bitritts av Tommy Akerblom som medicinsk expert.
Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Daniel Hummerdal.

Sammanfattning

Foraren hade startat i Roskilde, Danmark, for att tillsammans med tre
vanner flyga till Stockholm/Tullinge flygplats. Han kom fram till Tullinge
efter ungefar 2 timmars problemfri flygning.

Vid flygplatsen gjorde han ett hogervarv runt flygplatsen for att
kontrollera vindstruten. Han bedémde vindriktningen till niastan rak
sidvind med en liten motvindskomposant vid anvindning av bana 06. Han
gick darefter, i hogervarv, in for landning pa bana 06'. Finalen forflot
normalt forutom att foraren upplevde att han kom léngre in pa banan dn
han avsett. I samband med utflytningen kidnde foraren en kraftig vindby
fran hoger, vilken medforde att flygplanet drev at vanster och kom nira

1 Bana 06: Innebér att banan har ungefar riktningen 60 grader
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banans sidobegransning. I det laget bestimde han sig for att dra pa gas och
gé om for ett fornyat landningsférsok. Han drog pa full gas och observerade
att ingastryckmaitaren? visade roda viarden. I samband med padraget girade
flygplanet at vanster och fick ett sd hogt noslédge att foraren inte kunde se
rakt framéat. Han sdnkte nosen for att bygga upp fart och sédg da en barack
framfor sig som han bedomde att han skulle komma 6ver, om &an lagt.

P& baracken fanns det en 15 m hog antennmast med staglinor som
flygplanet kolliderade med péa ungefar fem meters hojd 6ver barackens tak.

Efter kollisionen rollade flygplanet narmare 2770 grader &t vianster och
tog mark med hoger vingspets under i stort sett 9o graders lutning.
Darefter tog nosen i marken och flygplanet lade sig uppochner.

Landstillet och full klaff var utfalld under hela hiandelseforloppet.

En av passagerarna som satt i baksits kunde sjilv snabbt ta sig ut. Hon
insag att hon inte kunde hjilpa de andra utan sprang efter hjalp. Foraren
och den andra passageraren i baksits kunde sa smaningom ta sig ut pa egen
hand. Passageraren i hoger framsits fick hjalpas ut av raiddningstjansten.
Samtliga ombordvarande fick allvarliga personskador.

Olyckan orsakades av att foraren tappade kontrollen 6ver flygplanet i
samband med ett, i ett sent skede, avbrutet landningsforsok. Bidragande
har sannolikt varit att justeringen av motoreffekten tagit for stor del av
forarens uppmarksamhet.

Rekommendationer

Inga.

2 Ingastryckmatare: Instrument som visar trycket in i motorn
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren hade startat i Roskilde, Danmark, for att tillsammans med tre
vanner flyga till Stockholm/Tullinge flygplats. Han kom fram till Tullinge
efter ungefar 2 timmars problemfri flygning.

Vid flygplatsen gjorde han ett hogervarv runt flygplatsen for att
kontrollera vindstruten. Han bedémde vindriktningen till nastan rak
sidvind med en liten motvindskomposant vid anviandning av bana 06. Han
gick darefter, i hogervarv, in for landning pa bana 063. Finalen forflot
normalt forutom att féraren upplevde att han kom langre in pa banan an
han avsett. I samband med utflytningen kiande foraren en kraftig vindby
fran hoger, vilken medforde att flygplanet drev at vanster och kom nira
banans sidobegransning. I det laget bestimde han sig for att dra pé gas och
géd om for ett fornyat landningsférsok. Han drog pa full gas och observerade
att ingastryckmaétaren4 visade roda varden. I samband med padraget girade
flygplanet at vanster och fick ett sd hogt noslédge att foraren inte kunde se
rakt framéat. Han sdnkte nosen for att bygga upp fart och sédg da en barack
framfor sig som han bedémde att han skulle komma 6ver, om &n lagt.

P& baracken fanns det en 15 m hog antennmast med staglinor som
flygplanet kolliderade med p&a ungefar fem meters hojd 6ver barackens tak.

Efter kollisionen rollade flygplanet narmare 270 grader at vanster och
tog mark med hoger vingspets under i stort sett 9o graders lutning.
Darefter tog nosen i marken och flygplanet lade sig uppochner.

Landstillet och full klaff var utfalld under hela handelseforloppet.

En av passagerarna som satt i baksits kunde sjilv snabbt ta sig ut. Hon
insag att hon inte kunde hjilpa de andra utan sprang efter hjalp. Foraren
och den andra passageraren i baksits kunde sa smaningom ta sig ut pa egen
hand. Passageraren i hoger framsits fick hjialpas ut av riddningstjansten.
Samtliga ombordvarande fick allvarliga personskador.

Personskador

Besdittning Passagerare Ouriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 3 - 4
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 3 — 4

Personerna i framsatena erholl foljande skador:

Person A: Hjarnskakning, ansiktsskador, frakturer pa bagge handlederna,
fingerskador och skrubbsar 6ver hela kroppen.

Person B: Ansiktsskador, skador pa vanster lunga, skador pa urinblasa och
tarm, backenfraktur, fraktur pa vanster underben och kna samt flera
sarskador.

Personerna i baksitena erholl foljande skador:

3 Bana 06: Innebér att banan har ungefar riktningen 60 grader
4 Ingastryckmaitare: Instrument som visar trycket in i motorn
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Person C: En mjukdelsskada i nedre delen av rygg och backen.

Person D: En lungskada, fraktur pa hoger fotled och flera skrubbsar.

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

En antennmast slogs ned av flygplanet.

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var 37 ar och hade gillande A-certifikat med
instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 9o dagar Totalt
Alla typer 0 7 374
Aktuell typ 0 5 32

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 4.

Under 2002 genomforde foraren en egen inflygning pa Rockwell
Commander 112 TC genom en s.k. familjaritetsutbildning med referens till
JAR-FCL 1.

Foraren hade uppfattningen att det var tillfyllest med en
familjaritetsutbildning i och med att foraren var influgen pa Cessna 177 RG.
Denna typ har infallbara landstill och omstéallbar propeller men dock inte
en turbomatad motor, vilket den aktuella flygplanstypen har. Se vidare
punkt 1.18.

Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2002-10-15 pa RC 112TC.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Gulfstream American Corporation
Typ ROCKWELL COMMANDER 112TC
Serienummer 13100

Tillverkningsar 1976

Flyguvikt Max tillaten flygvikt 1293 kg, aktuell 1215 kg
Tyngdpunktsldge Inom tilldtet omrade

Total gangtid 1847 timmar

Antal cykler Okant

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 10 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen 100 LL

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming

Motormodell TO-360-C1A6D
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1.8

1.9

1.10

Antal motorer 1
Motor

Total gangtid, timmar 1847
Gangtid efter dversyn 226

PROPELLER

Propeller Hartzell HC-E2YR-IBF
Propeller gangtid efter

grundoversyn 91 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Flygplanet ar forsett med inféallbara landstall, vingklaffar, omstéallbar
propeller och turbomatad motor.

I flygplanets flyghandbok varnas det pa flera stillen for att fora
gasreglaget for 1angt fram da det finns risk for att 6verskrida maximalt
tillatet ingastryck.

Flygplanstypen har en hogerroterande motor, vilken ger ett vridmoment
at vanster, detta giller sarskilt vid hog anfallsvinkel.

Flygplanstypens demonstrerade sidvindskomposant dr 20 knop.

Andra forare som har flugit flygplanstypen uppger att sidroderverkan
upplevs lagre och att mandverkraften ar hogre dn pa PA-28.

Axelremmarna i framsitena, vilka ingar i flygplanets grundutrustning,
var demonterade. Flygplanet var darmed inte luftvardigt.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vaxlande vind mellan 140 och 220 grader 8-12 knop,
god sikt, 1-3/8 cumulus med bas 4 000-5 000 fot, temp./daggpunkt +19/+8
°C, QNH 1010 hPa.

En sjobrisfront hade rort sig in 6ver Sodertorn med sin cumuluskant,
men stannat upp, pendlat nara flygplatsen och gett nagot oroliga
vindférhéllanden.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Flygplatsen hade status enligt KSAB svenska flygfalt. Flygplatsen har tva
korsande hardgjorda banor i riktning 06/24 och 15/33.

Klubben som innehar flygplatsen rekommenderar att man i forsta hand
anvander bana 06/24. Detta dels beroende av bullerhansyn och dels med
anledning av att bana 15/33 anvénds for in- och uttaxning fran klubbens
hangarer.

Flygplatsen ligger som i en "gryta” med bankorset som lagsta punkt. Det
ar val kant att det i samband med stark vind forekommer rotorer och
turbulens vid flygplatsen.
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Antennmasten som var 15 m hog stod 60 m fran banans kant, vilket
medfor att den 1ag utanfor det hindersfrihetsomrade, som anges i BCL-D,
gillande for start- och landningsplatser.

Slutet av bana 06 gar i en dalgdng med hojder pa bagge sidor.

Fard- och ljudregistratorer

En Garmin GPS 295 fanns ombord. GPS:en har ett minne som lagrar data i
form av position och tid. Vi utviardering av GPS:en befanns minnet vara
tomt. Enligt uppgift tappar en GPS minnet om strommen frin det interna
batteriet bryts, vilket kan intréffa t.ex. vid en kraftig stot.

Olycksplatsen och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Olycksplatsen 14g ungefar 60 m till vinster om bana 06. Terrangen bestod
av en sliant som lutade nedét och var bevuxen med mindre bjorkar.

Vraket

Antennmast \

Bana 06

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet hade stora skador pa flygkroppen, vingar och motorinstallation.
Kabinen var i stort sett intakt. Instrumentbradan hade krossats och motorn
hade delvis trangt in i benutrymmet for de framre sittplatserna.

Flygplanet och de instrument som inte var helt demolerade har
undersokts ingdende. Inget tyder pa att nagra brister, utover avsaknaden av
axelremmar i framsétena, fanns fore olyckan.
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Foto taget i den ngefairliga fardriktningen.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nodsandaren av typ Narco ELT 10 aktiverades vid haveriet och
deaktiverades av helikopterbesattningen fran Berga.

Axelremmarna for de frimre sitena var demonterade med anledning av
underhallsatgarder.

Raddningstjansten var snabbt pa plats och kunde fora de skadade till
sjukhus.

Sarskilda prov och undersoékningar

Motorévervakningsinstrument EDM 800

Motorovervakningsinstrumentet av typ EDM 800 hade relativt stora inre
och yttre skador och kunde inte tommas pa motordata.

Ovriga instrument

Fart-, hojd-, och stighastighetsmétarna har undersoks med avseende pa
eventuella skador eller felfunktioner som kunnat existera fore olyckan. Inga
sadana fel kunde iakttagas.

GPS Garmin 295

GPS-mottagarens minne gick inte att tomma pa data, troligen pga. skador
fran haveriet.
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Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Bestdammelser for typbehdrigheter

Klass- och typbehorigheter styrs av foreskriften JAR-FCL 1 som innehéller
tva delar. Dels en del med sjélva foreskriften och dels en del med
tillampningsbestammelser och forklarande skrifter. De senare benamns
”Acceptable means of compliance” (AMC) och ”interpretative and
explanatory material” (IEM).

Enligt JAR-FCL 1.215 krévs att en forare genomgar skillnadsutbildning
eller familjaritetsutbildning om denne ska framfora nya typer eller
varianter av flygplan. Enligt JAR-FCL 1.235 ska skillnadsutbildning utforas
av en flyginstruktér medan familjaritetsutbildning kan utforas av foraren pa
egen hand. Enligt AMC FCL 1.215 ska skillnadsutbildning utféras om
foraren inte tidigare flugit med : omstéllbar propeller, infillbart landstall,
turbo- eller kompressormatad motor, tryckkabin eller ett sporrhjulforsett
flygplan. Det ar inte faststillt vad en skillnadsutbildning ska innehalla

JAR-FCL infordes 1 januari 2000 och har inneburit ménga nyheter.
Bestimmelsen har en helt annan struktur dn de tidigare bestimmelserna i
BCL. Under implementeringen har det intraffat relativt manga feltolkningar
mm. Detta har lett till att piloter omedvetet flugit utan formell behorighet.

Gallande text for JAR-FCL 1.215, JAR-FCL 1.235 och AMC FCL 1.215
redovisas under punkt 1.18.2 och 1.18.3 nedan.

JAR-FCL 1.215 och 1.235

JAR-FCL 1.215 Klassbehdérigheter (A)
(Se AMC FCL 1.215)
a) Indelning. Klassbehorigheter skall upp-

rittas for enpilotsflygplan som inte fordrar en
typbehorighet, enligt filjande:

JAR-FCL 1 Kapitel F

JAR-FCL 1.235 Typ-och
klassbehb&righeter —
Befogenheter, antal
och varianter

1) Alla  enmotoriga  kolvmotor- (Se AMC FCL 1.215
flygplan (land). och AMC FCL 1.220)
. a) Befogenheter. Med firbehdll for stycke
2) All eamolxiga:  Kolvimolor- 1.215 b) och ¢) ovan, har en innehavare av en typ-
flygplan (s0). eller klassbehorighet befogenhel att vara pilot pd
3) Alla turmotorsegelflygplan den yp eller klass av flygplan som anges i
(TMG). behdrigheten.

b) Antal  typ-‘klassbehirigheter som  far
innehas. 1 JAR-FCL satts ingen grins for det antal
behirigheter som fér innehas samtidigt. Dock kan
JAR-OPS begriinsa det antal behorigheter som kan
utévas pa en och samma géng.

4) Varje tillverkare av enmotoriga
urbopropflygplan (land).

5) Varje tillverkare av enmotoriga

plan

turbopropflygplan (sj6).
_ c) Varianter. Om varianten inte har flugits
6) Alla  flermotoriga  kolvmotor- | ypger en period pi tvd dr efier skillnads-
flygplan (land). utbildningen, kriivs ytterligare skillnadsutbildning
. . eller en kompetenskontroll pd varianten, med
N Alls  Deomosiies, kelvmoe: undantag for typer eller varianter som omfattas av
flygplan (sjd).

b) Férteckning. Klassbehongheter for flyg-
utfirdas i Gverensstimmelse  med
farieckningen over flygplansklasser (se AMC FCL
1.215). Vid byte till en annan typ eller variant av
flygplan-inom en klassbehtrighet kriivs skillnads-
eller familjaritetsutbildning (se AMC FCL 1.215).

c) Kraven for utfirdande och forldng-
ning/fornyelse av klassbehorigheter for sjoflygplan
faststills av myndigheten.

(LFS 2001:128)

klassbehirigheten fir SEP.

1) Skillnadsutbildning kriver
yterligare kunskaper och triining i limpligt
utbildningshjalpmedel eller i flygplan.
Skillnadsutbildningen skall firas in i pilotens
loggbok eller motsvarande dokument och

undertecknas av den CRUTRUSFI(A) eller
| FI(A) som genomfort utbildningen.

2) Familjaritetsutbildning kriver att
ytierligare kunskaper forviirvas,

| (Fs 2001:128)
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1.18.3 AMC FCL 1.215

2.1

2.2

AMCI/IEM F - CLASS AND TYPE RATING

AMC FCL 1.215

List of Class of aeroplane
See JAR-FCL 1.215

[See JAR-FCL 1.235(c)]

[Explanation of table (refer to JAR-FCL 1.235(c)):

a. the symbol (D) between variants or other types of aeroplane used in column 3 indicates that
differences training is required;

b. although the licence endorsement (column 4) contains all aeroplanes listed in column 2, the
required familiarisation or differences training has still to be completed;

[ the specific variant on which the skill test for the class rating has been completed will be
recorded according to JAR-FCL 1.080.]

Aeroplanes not listed may be entered into a JAR-FCL licence, but the rating privileges are restricted
to aeroplanes on the register of the State of rating issue.

: Single/multi engine piston aeroplane (land/sea) - Single-pilot (SP) (A)
[ 1 2 3 4
Manufacturer Aeroplanes Licence Endorsement
All Single-engine piston (land) A

Single-engine piston (land) with
Variable pitch propellers (VP)
Retractable undercarriage (RU) (D) | SE piston(land)
Turbo/super charged engines (T)
All manufacturers Cabin pressurisation (P)

Tail Wheel (TW) v
All Single-engine piston (sea)

Single-engine piston (sea) with

Variable pitch propellers (VP) (D) | SE piston(sea)

Turbo/super charged engines (T)

Cabin p isation (P)

All Multi-engine piston (land) (D) | ME piston(land)

All Multi-engine piston (sea) (D) | ME piston(sea) 1
ANALYS
Vaderforhallanden

Enligt SMHI:s analys lag det en sjobrisfront 6ver Tullinge med viaxlande
vindar 140-220 grader, 8-12 knop. De aktuella vindarna &r inte kinda
utover att foraren uppgett att vinden 1ag i ungefar 140 grader nar han
kontrollerade vindstruten.

Vindarna i en sjobrisfront ar svirbedomda, vilket medfor att det mycket
val lokalt kan ha forekommit hégre vindstyrkor dn 12 knop.

Det faktum att foraren kom langt in pa banan tyder pa att en
medvindskomposant forelag under finalen.

Landningen

I efterhand ar det ldtt att inse att utgdngen sannolikt hade varit en annan
om foraren landat pa bana 15 som lag battre i vinden. I den givna
situationen ar det dock ganska klart varfor beslutet blev att vilja bana 06.
Klubbens rekommendation att anvianda bana 06/24 i férsta hand medfor
att anvandning av bana 15/33 ar onormalt. Onormala procedurer anvander
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man bara nar det finns sarskilda skal till att gora det. Foraren kénde sig vil
fortrogen med flygplanet och flygfaltet. Sidvindskomposanten lag under
den hogsta demonstrerade for flygplanstypen. Foraren kidnde ingen oro
over att landningen pa bana 06 skulle vara riskfylld eller problematisk. Det
fanns alltsé inga skal att frainga de normala procedurerna.

Finalen forfl6t normalt och foraren fick inga indikationer pa besvarliga
vindar eller onormal turbulens forran i samband med utflytningen for
landning.

Strax fore siattningen 6verraskades foraren av en kraftig kastvind fran
hoger. Flygplanet rorde sig at vanster med en saddan kraft att foraren
bedomde att ett padrag var enda sittet att undvika att hamna utanfor
banan. Farten var lag och noslaget hogt nar padraget skedde. Anfallsvinkeln
var stor, vilket leder till att propellerns asymmetriska dragkraft blir stor
p.g.a. att det nedéatgdende bladet far en storre anfallsvinkel och darmed
storre dragkraft 4n det uppéatgaende bladet.

I samband med padraget var noslaget s hogt att foraren inte kunde se
rakt fram. Detta har sannolikt i kombination med att han riktade
uppmairksamhet pa ingastryckmataren lett till att han inte noterade och
motverkade den gir at vinster som orsakades av propellerns asymmetriska
dragkraft.

Efter att foraren sdnkt nosen och atertagit kontrollen 6ver flygplanet
hade mgjligheten att ga fri fran framforvarande hinder varit liten 4ven om
antennmasten hade undvikits.

Forarens behorighet

Foraren var inte formellt behorig att utfora flygningen eftersom han inte av
en flyginstruktor erhallit utbildning i handhavande av en turbomatad
motor. JAR-FCL infordes 1 januari 2000 och har inneburit manga nyheter.
Bestammelsen ar svartolkad, vilket i kombination med att manga rykten
och tolkningar florerat lett till att foraren inte uppfattat att en
familjaritetsutbildning inte rackte for att bli behorig pa den aktuella typen.

Det faktum att foraren hade utfért en PC och flugit 32 timmar med typen
talar for att foraren var vil fortrogen med flygplanet. Det ar inte sannolikt,
men kan heller inte uteslutas, att handelseforloppet hade blivit annorlunda
om en skillnadsutbildning hade utforts. Detta sarskilt eftersom det inte
finns faststallt vad en skillnadsutbildning ska innehalla.

Overlevnadsaspekter

Det faktum att haveriplatsen bestod av en slant, som lutade utfor i
flygplanets fardriktning, har bidragit till att nedslaget inte blev katastrofalt
valdsamt. Dessutom ar vingarna kraftigt demolerade vilket tyder pa att de
tagit upp mycket energi och bromsat upp flygplanet. Aven bjorkskogen har
tagit upp energi. Dessa faktorer sammantaget har lett till att kabinen
forblev relativt intakt och att de ombordvarande inte fick varre skador dn de
fick.

Att de framre axelremmarna var demonterade har sannolikt lett till att
de ombordvarande i framsits fick varre skador pa huvud och ansikte 4n om
axelremmar funnits och anvénts.
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3.2

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
e)

Foraren hade inte behorighet att utfora flygningen.

Flygplanet hade géllande luftvardighetsbevis.

Inget tyder pa nagot tekniskt fel.

Vixlande byig vind radde.

Axelremmarna i framsits var inte monterade, vilket medfor att
flygplanet inte var luftvardigt.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren tappade kontrollen over flygplanet i
samband med ett, i ett sent skede, avbrutet landningsforsok. Bidragande
har sannolikt varit att justeringen av motoreffekten tagit for stor del av
forarens uppmarksamhet.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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