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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den 16
augusti 2006, vid Varberg/Getterons flygplats, N 14an, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-KVE.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.
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L-20/06
Rapporten fardigstélld 2006-12-12

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet

Agare

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Viader

Antal ombord: besdtining
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat

Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Passageraren i hogersits:
Kon, dalder, certifikat
Total flygtid

SE-KVE, PIPER PA-32R-301
Normal/gallande luftvardighetsbevis

Ro-To Bilaktiebolag och Bandalex AB
2006-08-16, kl. 06:50 i dagsljus

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

Varberg/Getterons flygplats, N 1in,

(pos 5707,5N 01213,7E; vid havsnivan)
Privat

Enligt SMHI:s analys: Vistlig vind 10 knop,
god sikt, 1-3/8 stratocumulus med bas 1500
fot, temp./daggpunkt +16/+14 °C, QNH 1000
hPa

1

4

Inga

Betydande

Inga, obetydlig miljopaverkan

Man, 63 ar, A-certifikat, instrumentbehorig-
het

544 timmar, varav 139 timmar pa typen

10 timmar, varav 0,5 timmar pa typen

8, varav 1 pa typen

Man, 63 ar, certifikat utganget februari 2006
4600 timmar, varav 2500 timmar pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 16 augusti 2006 om
att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KVE in-
traffat vid Varberg/Getterons flygplats, N lan, samma dag kl.06:50.
Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Sakari Havbrandt, utredningschef.
Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Gun Strom.

Sammanfattning

Avsikten med flygningen var att flyga fran Varberg/Getterons flygplats till
Mariehamn p4 Aland enligt en IFR'-fardplan.

Foraren ansatte 25 grader klaff och startade pa bana 30. Nar lite mer 4n
halva bananldangden utnyttjats var enligt foraren farten 60-65 knop. I det
laget tog passageraren i hogersits tag i ratten och drog den at sig sa att flyg-
planet lyfte. Flygplanet varken accelererade eller steg och sjonk slutligen
igenom efter det att bandnden passerats. Hoger vinge slog forst i terrdngen
vilket ledde till att flygplanet snabbt girade 180 grader at hoger och blev
stdendes riattvint med nosen motsatt fairdriktningen.

De ombordvarande, som var oskadda, kunde sjdlva lamna vraket.

1 TFR: Instrumentflygregler



Flygplanet hade en 6verlast av 85-135 kg. Vid o6kad last okar stallfart, ro-
tationsfart, fart for basta stigvinkel m.m.

Olyckan orsakades av att flygningen planerades bristfilligt, vilket ledde
till att den paborjades med 6verlast. Bidragande var att rotationen skedde i
for 1ag fart.

Rekommendationer

Inga.



1.1

1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Avsikten med flygningen var att flyga fran Varberg/Getterons flygplats till
Mariehamn pa Aland enligt en IFR>-fardplan. Féraren hade kvillen fore
flygningen planerat flygningen och tankat sé att 250 liter brénsle fanns om-
bord. Foraren hade vidare utfort vikt- och balansberdkningar med utgangs-
punkt fran flyghandbokens angivna standardtomvikt pa 913 kg. Flygplanets
verkliga tomvikt enligt lastinstruktionen var dock 1035 kg.

Pa olycksdagens morgon upptickte foraren att en av passagerarna, som
hade stor erfarenhet av typen och det aktuella flygfaltet, fyllt pa ytterligare
bransle. Foraren har uppgett att tankarna var helt fulla medan passagera-
ren har uppgett att den totala branslemingden var 30-40 liter mindre &n
full tank d.v.s. ungefar 350 liter.

Foraren tyckte att den 6kade vikten var besviarande, men beslot sig 4anda
att paborja flygningen da den mer erfarne passageraren forsikrade honom
om att det inte skulle vara nagot problem att starta med den aktuella lasten.

Foraren ansatte 25 grader klaff och startade pa bana 30. Nar lite mer dn
halva bananlangden utnyttjats var enligt foraren farten 60-65 knop. I det
laget tog passageraren i hogersits tag i ratten och drog den at sig sé att flyg-
planet lyfte. Flygplanet varken accelererade eller steg och sjonk slutligen
igenom efter det att bandnden passerats. Hoger vinge slog forst i terrangen
vilket ledde till att flygplanet snabbt girade 180 grader at hoger och blev
stdendes rattvant med nosen motsatt fardriktningen.

De ombordvarande, som var oskadda, kunde sjidlva lamna vraket.

Passageraren i hogersits har uppgett att han upplevde accelerationen
sdmre dn normalt och att han, nir det var ungefar 75 m kvar av banan,
hjalpte foraren att fa upp flygplanet i luften. Passageraren har vidare upp-
gett att han tror att hjulbromsarna legat an under startférloppet.

Personskador

Besdittning Passagerare Ouriga Totalt
Omkomna - - - _
Allvarligt skadade - - - —
Lindrigt skadade - - - —
Inga skador 1 4 - 5
Totalt 1 4 - 5

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga. Ingen miljopaverkan.

2 JFR: Instrumentflygregler



1.5
1.5.1

1.5.2

1.6

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var vid tillfallet 63 ar och hade gillande A-certifikat med
instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer o) 10 544
Aktuell typ 0 0,5 139

Antal landningar aktuell klass/typ senaste 9o dagarna: 8/1.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes 12 juli 2006
Passageraren i hbgersits

Passageraren i hogersits, man, var vid tillfallet 63 ar. Certifikat utganget i
februari 2006.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 0] 0] 4600

Aktuell typ 0 0 2500

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Piper Aircraft corporation

Typ PIPER PA-32R-301 "Saratoga SP”

Serienummer 32R-8613004

Tillverkningsdar 1986

Flygvikt Max tillaten flygvikt 1635 kg, aktuell 1720-1770
kg

Tyngdpunktsldge 92,2-93,1 tum. (Utanfor lastdiagram.)

Total gangtid 5766 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn Okant

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen Okant

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming

Motormodell 10-540-KIG5D

Antal motorer 1

PROPELLER

Propeller Hartzell F7663R-0 (trebladig)

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Luftfartygets bransletankar rymmer totalt 407 liter (107 gal.) varav 388
liter (102 gal) ar utnyttjbart. De 19 liter outnyttjbart bransle ar inraknat i
flygplanet grundtomvikt, 1035 kg.

Enligt flyghandboken ska rotation ske vid 66 knop om flygplanet ar las-
tat till maximal flygvikt.



1.7

1.8

1.9

1.10

1.1

1.12

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vastlig vind 10 knop, god sikt, 1-3/8 stratocumulus
med bas 1500 fot, temp./daggpunkt +16/+14 °C, QNH 1000 hPa.
Foraren har angett att vinden var 290-300°/7-12 knop.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Varberg/Getteronsflygplats har en grasbana, 30/123, som har dimensioner-
na 600 x 40 m utan hinder i utflygningen. Banan var vid tillfallet kortklippt
och vat av dagg.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanet stannade i en vassrugge med mycket grunt vatten strax utanfor
flygtaltet.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet var i stort sett intakt, men med plét- och struktur skador av stor
omfattning.

3 30/12: Anger att banans riktning ar ungefar 300 respektive 120 grader



1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter
1.15.1 Allmént

Retardationen var relativt mjuk och de ombordvarande, som var oskadda,
kunde sjilva lamna vraket.

1.16 Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Vikt och balans
Enligt forarens uppgifter efter olyckan:

Méangd Viktkg arm arm Moment

liter tum cm kgecm
Tom 1035,5 211,8 219318,9
Framsits 180 85,5 217,2 39090,6
Mitten 180 118,1 300,0 53995,32
Baksits 90 157,6 400,3 36027,36
Bransle 388 275 94 238,8 65773,6
Bag fram 0 42 106,7 0
Bag bak 10 178,7 453,9 4538,98

Vikt Ibs
Summa 3900,8 1771 93,1 236,4 418744,8

Enligt passagerarens uppgifter efter olyckan:

Mangd Viktkg arm arm Moment

liter tum cm kgcm
Tom 1035,5 211,8 219318,9
Framsits 186 85,5 217,2 40393,62
Mitten 170 118,1 300,0 50995,58
Baksits 70 157,6 400,3 28021,28
Bransle 350 248,5 94 238,8 59331,86
Bag fram 0 42 106,7 0
Bag bak 10 178,7 453,9 4538,98

Vikt Ibs

Summa 3788,5 1720 92,2 234,1 402600,2

Nedanstaende diagram visar tillitna omraden for vikt och balans for ak-
tuellt flygplan. Som synes ligger bade forarens och passagerarens uppgifter
om aktuell vikt och balans utanfor diagrammet.
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1.16.2 Startprestanda
Enligt tillverkaren ar erforderlig startstracka 1700 fot (518 m) till 15 m hojd
vid max tillaten flygvikt fran hardgjord bana under de rddande meteorolo-
giska forhéllandena. Tillverkaren vill inte yttra sig om hur mycket start-
strackan forlangs p.g.a. overlast eller grasbana.
Enligt BCL-D 1.5 ska startstriackan 6kas med 10 % vid kortklippt hart

gras.
For berakningarna har vinden 300°/10 knop anvénts.

1.17 Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

1.18 Ovrigt
1.18.1 Jamstélldhetsfragor
Inte aktuellt.

1.18.2 Milj6aspekter
Olyckan orsakade obetydlig miljopaverkan.



2.1

2.2

3.1

3.2
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ANALYS

Planeringen

Att flygplanet kom att 6verlastas berodde pa att fel grundtomvikt anvandes
och att ytterligare 100 | brinsle som inte ingick i grundplanen tankades.

Forarens beslut att forsoka starta trots 6verlasten paverkades sannolikt
av att passageraren, som hade betydligt mer erfarenhet bade av flygplans-
typen och av flygfiltet, ansag att starten skulle vara problemfri med aktuell
last.

Starten

Overlasten medfor att startstriickan forlings pa grund av bl.a. 6kat rullmot-
stand, minskad acceleration p.g.a. minskat dragkraft/massa forhallande
och hogre stallfart. Detta medfor att 6kningen av startstrackan med 6kad
last inte ar ett linjart forhallande.

Vid okad last 6kar stallfart, rotationsfart, fart for basta stigvinkel m.m.
Vid max tillaten flygvikt ar rekommenderad rotationsfart 66 knop. Vid den
aktuella lasten 6kar optimal rotationsfart. Hur stor den skulle vara gar inte
att faststélla eftersom flygplanet lag utanfor tillatet omrade.

Rotationen skedde vid 60-65 knop, vilket ar lagre dn den rekommende-
rade rotationsfarten for max flygvikt. Vid den aktuella lasten blev skillna-
den mellan den aktuella och optimala rotationsfarten annu storre. Detta
ledde till att anfallsvinkeln blev stor och att luftmotstdndet dirmed blev sa
stort att den tillgingliga dragkraften inte rackte till att accelerera flygplanet.

Passagerarens uppgifter om eventuell bromsanliggning har inte utretts
vidare da de i 6vrigt radande omstindigheterna kan fullt ut forklara handel-
seforloppet.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Flygplanet hade en Gverlast av 5-8 %.

d) En passagerare tankade ca 100 1 utover det foraren planerat.

e) En obehorig passagerare ingrep i mandvreringen under startforloppet.

f) Startbanans lingd var marginell 4ven om flygvikten hade varit inom
tillaten startmassa.

g) Rotationen skedde i for 1ag fart.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att flygningen planerades bristfalligt, vilket ledde till
att den paborjades med Overlast. Bidragande var att rotationen skedde i for
lag fart.

REKOMMENDATIONER

Inga.



