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Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2006:03

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriffade den 23
april 2005 séder om Smaélanda flygplats, Alvesta, G lan, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-VAM.

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

Statens haverikommission emotser besked senast den 7 september 2006
om vilka atgiarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intag-
na rekommendationerna.

Goran Rosvall

Sakari Havbrandt Henrik Elinder
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet

Agare

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Viader

Antal ombord; besdttning
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

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

SE-VAM, EV-97 Eurostar

Ultralatt, gillande flygtillstand
Smalanda Flygklubb

2005-04-23, ca kl. 16.55 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Soder om Smalanda flygplats, Alvesta, G
lan, (pos. 5655N 01432E; 135 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: Vind, nordlig 5 knop,
god sikt, inga moln under 5 000 fot,
temp./daggpunkt +10/-5 °C, QNH 1018
hPa

1

Foraren omkommen

Totalhaveri

Begransade markskador. Begransad miljo-
péaverkan p.g.a. branslelackage

Man, 49 ar, UL
48 timmar, varav 42 timmar pa typen
1,5 timmar, samtliga pa typen

6

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 23 april 2005 om att
en olycka med ett ultralatt flygplan med registreringsbeteckningen SE-VAM
intraffat soder om Smaélanda flygplats, Alvesta, G 1an, samma dag KI. 16.55.
Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Sakari Havbrandt operativ utredningschef och Henrik Elinder,

teknisk utredningschef.

Undersokningen har f6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Magnus Axels-

son.

Sammanfattning

Foraren avsag att landa pa Smaélanda flygplats efter att ha utfort en lokal
flygning i omradet. Flera personer pa flygplatsen sag och horde flygplanet
pa vanster medvindslinje i ett normalt landningsvarv for landning pa bana

O1.

Nar flygplanet befann sig pa finalen, strax soder om bantroskeln, avbrot
det landningen och svingde &t vanster. I samband med denna manover
vingade det till och stortade brant ner mot marken och havererade. Ett vitt-
ne till handelsen tog sig snabbt till flygplansvraket och konstaterade dar att

foraren var livlos.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet. Féraren hade begransad
flygerfarenhet och undersokningen har konstaterat att detaljerad instruk-
tion for hur en avbruten landning ska genomf6ras inte finns i utbildnings-
materialet for ultralatta flygplan.

Olyckan orsakades av att foraren forlorade kontrollen over flygplanet vid

en s.k. ”360° pa finalen”.



Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e verka for att en detaljerad instruktion for avbruten landning tas
fram i utbildningsmaterialet for ultralatta flygplan (RL 2006:03 R1)
samt

e verka for att s.k. ’360° pa final” inte tillampas inom VFR-flygverk-
samheten (RL 2006:03 R2).



1.1

1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Den aktuella dagen kom foraren till flygklubben pa férmiddagen och blev
informerad om att ett av klubbflygplanen var tillgdngligt for en flygning
senare pa dagen. Han ldimnade direfter filtet och aterkom pa eftermidda-
gen och tog over flygplanet, som da hade flugits ett pass om ca en timme
efter fulltankning. Till en klubbkamrat nimnde han att han avsag att flyga
till Ljungby och tillbaka.

Allt forefoll normalt och foraren utforde ordinarie kontroller pa flygpla-
net fore start. Darefter startade han fran bana 01* och flog vasterut. Ungefar
en timme senare anropade han per radio flygplatsens klubbfrekvens och
meddelade att han befann sig norr om faltet och avsag att komma in for
landning pa vanster medvindslinje till bana o1.

Flera personer pa flygplatsen sag och horde sedan flygplanet pa vanster
medvindslinje i ett normalt landningsvarv for landning pa bana o1. Ungefar
samtidigt befann sig ett annat flygplan pa finalen till samma bana.

Flygplanets fortsatta flygning observerades av olika vittnen endast spo-
radiskt och nagon helt samstdmmig uppfattning om dess flygbana har inte
gatt att fa fram. Klart ar att flygplanet svingde in pa finalen till bana 01 och
fortsatte mot banan under h6jdminskning.

Foraren i det flygplan som just hade landat och holl pa att parkera pa
parkeringsplatsen sag att flygplanet pa finalen avbrot landningen och
sviangde at vanster.

Ett annat vittne, som befann sig vid en klubbstuga vaster om banan, sag
ocksa att flygplanet hade avbrutit landningen och svangde at vianster pa
relativt 1ag hojd. Vittnet brukade tjanstgora som flygklubbens instruktor i
aerodynamik for flygelever och han reagerade speciellt 6ver flygplanets laga
fart under vanstersviangen. Hans minnesbild ar att flygplanet sedan fortsat-
te nagra sekunder pa lag hojd och pa sydvistlig kurs innan det sviangde till-
baka mot finalen till bana 01. Innan det nddde fram till finalen vinglade det
till och stortade darefter plotsligt ner mot marken med 1agt nosldge och
forsvann ur vittnets synfalt.

Tva vittnen, som befann sig i en bil pa en vig direkt soder om bantros-
keln till bana o1, sag att flygplanet gjorde tva branta sviangar strax soder om
flygfaltet och darefter plotsligt stortade brant ner mot marken och havere-
rade. De stannade bilen och ett av vittnena tog sig snabbt till flygplansvra-
ket och konstaterade dar att foraren var livlos.

Olyckan intraffade i position 5655N 01432E; 135 m Over havet.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - _
Inga skador - - - _
Totalt 1 - — 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1 Bana 01: Banans riktning dr ungefir 10 grader



1.4

1.5
1.5.1

1.6
1.6.1

1.6.2

Andra skador

Begransade markskador. Smarre miljopaverkan till foljd av bransleldckage.

Besattningen

Befalhavaren

Befilhavaren, man, var vid tillfillet 49 ar och hade géllande UL-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 1,5 48
Aktuell typ 0 1,5 42

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 6.
Inflygning pa typ gjordes 2003-10-07.

Luftfartyget

Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare Evektor Aerotechnik
Typ EV-97 Eurostar 2000
Serienummer 20031711
Tillverkningsdar 2003

Flyguvikt Max tillaten startvikt 450 kg, aktuell ca 400 kg
Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser
Total gangtid 663 timmar

Antal cykler Ca 2000

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 388 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen Avgas 91-97 UL
MOTOR

Motorfabrikat Bombardier Rotax
Motormodell 912 ULS

Antal motorer 1

Total gangtid 663 timmar

Totalt antal cykler Ca 2000

PROPELLER

Propellerfabrikat Kirchnen Prop

Total gangtid 663 timmar

Luftfartyget hade gillande flygtillstand.

Flygplanstypen

Flygplanstypen ar klassad som Ultralitt (UL-B) och tillverkad i metall. Den
ar lagvingad, tvasitsig och har brianslekapacitet for nara fem timmars flyg-
ning. Flygplanet ar utrustat med en fyrcylindrig fyrtaktsmotor av boxertyp
och har dubbla tandsystem.



1.7

1.8

1.9

1.10

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind, nordlig 5 knop, god sikt, inga moln under
5 000 fot, temp./daggpunkt +10/-5 °C, QNH 1018 hPa.

Navigationshjalpmedel

Ombord i flygplanet fanns en GPS vilken har undersokts efter olyckan. Na-
gon information om flygplanets fairdvag har dock inte kunnat fas fram.

Radiokommunikationer

Foraren rapporterade flygplanets position och sin avsikt pa flygplatsens
klubbfrekvens 123.600 MHz enligt ordinarie rutin. Ingenting tyder pa att
han pa denna radiofrekvens eller pa ndgon annan frekvens meddelat om att
han hade problem av négot slag.

Flygfaltsdata

Flygplatsen drivs av en flygklubb och har en grasbana i riktningen 010/190
grader och med méatten 700 x 20 meter. Ungefar mitt pa filtet vaster om
stréket finns en uppstéllningsyta med en klubbstuga och nigra hangarer.
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1.1

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

Vid tiden f6r olyckan hade stréket en lokal skada i grasytan tvirs ban-
riktningen och ungefir 200 meter fran troskeln till bana o1. For att kunna
bruka strdket hade man temporart reparerat skadan nira banans centrum-
linje. Den anvindbara delen av det skadade partiet var markerad med tva
tradgardsstolar som var placerade ca 13 meter fran varandra. (Se nedan.)

Markering av skada pa° bana 01

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Flygplanet slog ner pa en aker nira ett skogsbryn ungefar 200 meter fran
troskeln, och ca 60 meter vianster om inflygningslinjen, till bana o1. Bransle
hade lackt ut pa marken.

Luftfartygsvraket

Flygplansvraket 1ag samlat inom en cirkel med ungefar fem meters radie.
Frontpartiet var intryckt och kraftigt demolerat. Propellern hade delvis ar-
betat sig ner i marken. Kabinen var deformerad och bakkroppen knackt.
Framkanten pa bada vingarna var intryckta utefter hela sin langd. Formen
pé intryckningen tyder pa att flygplanet slagit ner i marken i brant vinkel
och utan sidolutning. Brinsle fanns kvar i tanken.

Medicinsk information

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

Brand

Brand uppstod inte.



1.15

1.16
1.16.1

1.17
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Overlevnadsaspekter

Flygplanet slog ner i marken i brant vinkel och med hog hastighet. Flygpla-
nets frontparti var hoptryckt och kabinen demolerad. Foraren satt fast-
spand i fyrpunktsbélte. Vajern till baltets ovre fastpunkt var avsliten och
foraren bedoms ha omkommit omedelbart.

Sarskilda prov och undersokningar

Teknisk undersdkning

En forsta teknisk undersokning av flygplanet gjordes pa olycksplatsen. Det
konstaterades da bl.a. att flygplanet var komplett och att nedslaget skett
med hog energi. Darefter bargades flygplansvraket till Sméalanda flygplats
for vidare undersokning. Flygplanet var kraftigt skadat och det har darfor
inte varit mojligt att gora en komplett teknisk undersokning.

Styrsystem

Sa langt det varit praktiskt majligt har styrsystemets funktion kontrollerats.
Négot fel eller onormalt har inte konstaterats. Klaffen var utfalld i l4ge 2,
vilket dr det normala liget nir flygplanet befinner sig pa baslinjen eller fi-
nalen for landning.

Motor och brdnslesystem

Vevaxeln gick att dra runt och kompression uppstod i samtliga cylindrar.
Samtliga tandstift var i god kondition. Gasreglaget var langt framskjutet och
forgasarforvarmningen avstangd.

Samtliga tre propellerblad, som ir tillverkade i kolfiberkomposit, hade
brutits loss fran propellernavet. Framkanten pa ett av bladen hade en kraf-
tig slagskada.

Forutom haveriskador var brianslesystemet intakt. Branslefiltret var
krossat men fritt fran fororeningar. Branslekranen stod i 6ppet lage.

Motorn bedoms sammanfattningsvis ha varit i god kondition och under-
sokningen talar for att den fungerade normalt och lamnade mattlig till hog
effekt vid nedslaget.

Instrument

Instrumentpanelen var kraftigt demolerad och flera instrument var krossa-
de. Hojdmataren var installd pa 1016 hPa. Fartmataren och h6jdmataren
har demonterats fran flygplanet och undersokts pa instrumentverkstad.
Bada instrumenten var sa skadade att de inte kunde funktionsprovas utan
atgiard. Undersokningen tyder pa att de fungerade normalt inom aktuella
matomraden.

Underhdll
Flygplanet var underhéllet enligt géllande foreskrifter.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.
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Ovrigt
Avbruten landning

Vid den aktuella typen av flygning ar den normala rutinen vid en avbruten
landning att dra pa full motoreffekt, filla in klaffen och stiga rakt fram 6ver
banan, for att darefter angora det ordinarie landningsvarvet.

Det forekommer dven att man, for att reducera hojd eller for att fordroja
landningen, gor en s.k. "360° pa finalen”, vilket innebar att man svianger ett
helt varv for att darefter fortsatta pa finalen.

KSAK:s 2 utbildningsmaterial for ultralatt innehaller utbildning i avbru-
ten landning. Det finns dock inte ndgon detaljerad beskrivning 6ver hur en
avbruten landning ska utforas.

ANALYS

Fram till dess att flygplanet svangdes in pa finalen for landning pa bana o1
synes forarens planering och genomférande av flygningen ha skett normalt
och utan problem.

Ungefar 200 meter in pa banan fanns tva tradgardsstolar tillfalligt utpla-
cerade som dar begransade banbredden till ca 13 meter. Bortom detta hin-
der var straket ca 500 meter ldngt.

Med tanke pa forarens relativt ringa flygerfarenhet och att han hade flu-
git endast 1,5 timme under de senaste 90 dagarna ar det troligt att han pla-
nerade landningen s att sattningen skulle ske pa den bortre delen av stra-
ket for att inte behova passera den smala passagen under utrullningen och
riskera att kollidera med nagon av stolarna.

Enligt flera vittnen avbrot foraren landningen och svingde &t vianster nar
flygplanet befann sig pa finalen. En trolig forklaring till detta ar att han
upplevde att det flygplan som just hade landat och holl pa att taxa tillbaka
pa strékets bortre del skulle kunna bli ett hinder och att han darfor besluta-
de sig for att fordroja sin landning genom att svinga ett 360° varv at vians-
ter pa finalen. Varfor han valde det alternativet istéllet for att gora ett helt
nytt landningsvarv har inte gatt att fa fram.

I detta skede av flygningen befann sig flygplanet under h6jdminskning,
farten var lag och landningsklaff utfilld. For att i en sddan situation sikert
kunna genomféra en sving, avbryta h6jdminskningen och paboérja en stig-
ning, stills stora krav pa forarens skicklighet. Risken ar stor att en mindre
erfaren forare i en sdan situation héjer nosen for mycket sa att anfallsvin-
keln blir for stor och flygplanet stallar. Situationen forvarras om klaffen ar
kvar i landningslédget eftersom luftmotstdndet da dr hogt. Sannolikt har s&
varit fallet eftersom klaffen aterfanns i utfallt lage efter olyckan.

Allt tyder pa att flygplanet i samband med den avbrutna landningen stal-
lade och att foraren darmed forlorade kontrollen 6ver flygningen. Flyghoj-
den var da sa 1ag att han inte lyckades aterfa kontrollen innan flygplanet
slog i marken. Skadorna pa flygplanet visar ockséa att det slog i marken med
hog fart nastan vertikalt.

2 KSAK: Kungliga Svenska Aeroklubben
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3.2
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
e)

V)

9)

Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

Flygplanet hade géllande flygtillstand.

Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet.

Foraren hade begransad flygerfarenhet.

Banbredden var begriansad till ca 13 meter ungefar 200 meter fran
troskeln.

Nar flygplanet befann sig pa finalen holl ett annat flygplan, som just
hade landat, pa att taxa tillbaka pa banan.

Nagon detaljerad instruktion for hur en avbruten landning ska genom-
foras finns inte i utbildningsmaterialet for ultralatta flygplan

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren forlorade kontrollen 6ver flygplanet vid en
s.k. ”360° pa finalen”.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e verka for att en detaljerad instruktion for avbruten landning tas

fram i utbildningsmaterialet for ultralitta flygplan (RL 2006:03 R1)
samt

e verka for att s.k. ”360° pa final” inte tillimpas inom VFR-flygverk-

samheten (RL 2006:03 R2).



