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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004:06

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 8
juli 2003, vid Hellby siteri, Visteras, U ldn, med ett flygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-KUZ.

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

Goran Rosvall Sakari Havbrandt

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betrdffande foraren (endast till Luftfartsverket)
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Rapporten fardigstélld 2004-03-04

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besdttning

SE-KUZ, CESSNA 150M

Normal, gillande luftvirdighetsbevis
I enskild 4go

2003-07-08, Kkl. 20.30 i dagsljus

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

Hellby séteri, Vasterés, U lan,
(pos 5933N 01638E; 9 m over havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: Sydvastlig vind 5
knop, god sikt, inga moln under -5 000 fot,
temp./daggpunkt + 20/+14 °C, QNH 1011
hPa

1

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Inga
Foraren:
Kon, alder, certifikat Man, 67 ar, A-certifikat
Total flygtid 451 timmar, varav 263 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna 18

5 timmar, allt pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 9 juli 2003 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KUZ intraffat
vid Hellby séteri, Visteras, U ldn, den 8 juli kl. 20.30.

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

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson.

Handelseférlopp m.m.

Foraren avsag att gora en lokal nojesflygning fran ett privat flygfalt. Han
startade pa bana 09 och kom tillbaka for landning ungefar 45 minuter sena-
re. Han hade uppfattningen att starten skett med motvindskomposant och
forutsatte att vinden inte hade dndrats varfor han ansatte en landning pa
bana 09. Eftersom han kom in en aning hogt bestimde han sig for att falla
ut full klaff, d.v.s. 40 grader, istillet for 30 grader som han normalt anvin-
der. Bantroskeln passerades med hogre fart 4n normalt och sattningen kom
att ske langt in pa banan. Foraren bedomde att han skulle fa stopp pa flyg-
planet fore banans slut. Vid inbromsningen lastes dock troligen hjulen var-
vid flygplanet sladdade och hamnade i ett dike som ligger i slutet av banan.

Foraren, som var oskadd, kunde sjdlv lamna vraket som bl.a. hade fatt
skador pa propeller, noshjulsben, motorképor och motorinfastningar. Fora-
ren observerade att klaffarna var helt infillda efter olyckan.

Flygplanet ar utrustat med en elektrisk klaff som kan regleras mellan o
och 40 grader. Klaffen regleras med en treldges vippstrombrytare. I mitten-
laget ar klaffmotorn avstdngd. Om strombrytaren fors nedat gar klaffen mot
40 grader sa lange man haller reglaget neddt. Om strombrytaren fors uppat



gar klaffen mot o grader tills brytaren aktivt aterfors till mittlaget. Reglaget
sitter pa instrumentpanelen nagot till hoger om centrumlinjen. Det ar ut-
format sa att det liknar en sektion av en vingklaff och star ut ungefar fyra
cm frén instrumentbradan. Reglaget har inget skydd for oavsiktlig paver-
kan.

Flygtaltet hade dimensionerna 520 x 30 m och ytan bestod av kortklippt
gras som var nagot fuktigt. Faltet lutade nigot nedat i banriktning 09.

SHK har gjort nedanstdende berdkning av erforderlig landningsstriacka
under forutsattning att faltets lutning var 1% och att vistlig vind av 5 knops
styrka radde.

Enligt BCL-D 1.5 ar erforderlig landningsstriacka vid privatflygning 1.43
ganger flyghandbokens uppgifter om landningsstracka fran 50 fots hojd.

Med utgéngspunkt i att erforderlig landningsstracka ar 470 m inklusive
faktorni.43 kan foljande berakning i detta fall goras.

Korrektions faktor i %

Bana o9 Bana 27
Temperatur +1,5% +1,5%
Vind +5% -5%
Gras +20% +20%
Lutning +8% -8%
Flygvikt -7,5% -7,5%
Klaff o +20%

720 m 462 m
Erf. Landningsstracka
Utan faktorn 1,43 504 m 323 m

Berdkningen ovan visar att faltet var for kort for landning pa bana 09 under
radande forutsattningar. Den visar ocksa att filtet var tillrackligt 1angt for
att operera flygplanstypen under forutsattning att full klaff anvindes och
att det inte var medvind.

Utlatande

Foraren valde att landa i samma riktning han startat 45 minuter tidigare.
Vid lokala flygningar ar detta ett naturligt beteende och det ar litt att lata
bli att gora ett nytt aktivt beslut om vilken bana man ska anvinda nar man
nyligen fattat ett sidant beslut.

Mycket tyder pa att klaffen var infilld under landningen. Det har inte
kunnat faststillas varfor denna var infalld. Det 4r mojligt att foraren oav-
siktligt kommit &t reglaget sa att den forts till det 6vre liaget dar klaffen fills
in helt. Det ar ocksa mojligt att foraren av misstag forde upp reglaget direkt
efter det att han fallt ut full klaff.

Foraren uppmarksammade att farten var hog och att han kom langt in
pa faltet men bedomde dnda att han skulle fa stopp pa flygplanet fore ba-
nans slut. Den bedomningen baserade sig pa den felaktiga uppfattningen
att motvind radde och att full klaff var utfalld. Vid bromsningen kom hjulen
att 1asas, vilket 6kade utrullningsstrackan ytterligare.

Olyckan orsakades av att foraren infor landningen inte forutsattningslost
varderade vilken bana som skulle anviandas utan litade till sitt tidigare be-
slut om banriktning. Bidragande kan ha varit att klaffen kom att vara infalld
under landningen.



