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Om Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) utreder olyckor och allvarliga tillbud fran sakerhetssyn-
punkt oavsett om de intraffat pa land, till sjoss eller i luften. Myndighetens olycksutredning-
ar ska sprida kunskap och ge underlag for atgarder hos myndigheter, foretag, organisationer
och enskilda som forbattrar sikerheten och minskar risken for olyckor. Verksamheten ska
ocksé bidra till att ménniskor kan kénna trygghet och tillit till samhéllets institutioner och
till fortroendet for transportsystemen. I uppdraget ingar ocksé att bedoma de insatser som
samhdllets riddningstjanst har gjort i samband med en olycka. Daremot ska utredningarna
inte fordela skuld eller ansvar, vare sig straffrattsligt, civilrattsligt eller forvaltningsrattsligt.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pé tre fragor

e Vad hiande?
e Varfor hande det?
e  Hur undviks att en liknande hiandelse intraffar i framtiden?

Utredningar av luftfartshdndelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr 996/2010 om
utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil luftfart och lagen (1990:712)
om undersokning av olyckor. Utredningarna genomfors i enlighet med Chicagokonven-
tionens Annex 13.

Rapporten finns dven pad SHK:s webbplats: www.shk.se

Rapporten omfattas av licensen Creative commons erkdnnande 2.5 Sverige (CCBY 2.5 SE).
Det betyder att du far kopiera, sprida och bearbeta texten under férutsittning att du anger
att SHK ar upphovsrittsinnehavare. Om du anvinder materialet i denna rapport ska du som
killa ange Statens haverikommission och rapportnummer.

Ilustrationerna i SHK:s rapporter skyddas av upphovsritt. Om inte annat anges i rapporten
ar SHK upphovsrattsinnehavare. Om nagon annan dn SHK ar upphovsrattsinnehavare beho-
ver du dennes tillstind for att f4 anvinda materialet.
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Sammanfattning

Under en segelflygning frén Sjobo-Sovde flygplats ledde en ovantad stark vind pa héjd till att
piloten inte lyckades ta sig tillbaka till startflygplatsen.

Piloten forberedde sig darfor for att genomfora en utelandning. Piloten valde ett falt med
ogynnsam vindriktning och begransat utrymme. Landningsféltet lutade dven nedét i land-
ningsriktningen.

Landningen genomfordes i medvind med hog fart, vilket resulterade i en hard sittning och
l&ng bromsstracka trots fullt utfdllda bromsar. Flygplanet studsade, girade och kolliderade
direfter med ett staket till en hiasthage. Flygplanet fick strukturella skador och piloten
skadades lindrigt av splitter fran den krossade huven.

Flygplanet var luftvardigt och utan tekniska brister. Piloten var behorig men hade begransad
erfarenhet sirskilt av oplanerade utelandningar.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att forutsidttningarna for en siker utelandning missbedéomdes. Det
resulterade i en sniv inflygning under ogynnsamma férhallanden med bade medvind och
hojdoverskott. Nir flygplanet vial kom upp pé den korta finalen medférde det begriansade
utrymmet och terrdngen bakom filtet att piloten inte hade ndgot annat val dn att medvetet
trycka ner flygplanet for att fa stopp fore hindren.

En bidragande orsak var pilotens begransade erfarenhet av utelandningar.

Sakerhetsrekommendationer

Inga.
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Summary in English

During soaring from Sjobo-Sévde Airport, an unexpected strong wind at altitude prevented
the pilot from returning to the take-off airport.

The pilot therefore prepared to make an out-landing. The pilot selected a field with an
unfavorable wind direction and limited space. Additionally, the landing field sloped down-
ward in the landing direction.

The landing was made in a tailwind at high speed, which resulted in a hard landing and a
long braking distance, despite fully deployed airbrakes. The glider bounced, veered and
subsequently collided with a fence belonging to a horse paddock. The aircraft sustained
structural damage, and the pilot suffered minor injuries caused by shards from the shattered
canopy.

The aircraft was airworthy with no technical defects. The pilot was certified but had limited
experience, particularly with unplanned out-landings.

Causes of the accident

The accident was caused by a misjudgment of the conditions for a safe out-landing. This
resulted in a tight circuit under unfavorable circumstances, with both tailwind and excessive
altitude. Upon reaching short final, the limited space and the terrain beyond the field left the
pilot with no other option but to deliberately push the aircraft down in order to stop before
the obstacles.

A contributing factor was the pilot's limited experience with out-landings.

Safety recommendations

None.
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Utredningen

SHK underrittades den 10 augusti 2025 om att en olycka med ett segelflygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-UGE intriffat vid Snogarp, Skane ldn, samma dag kl. 13.26.

Olyckan har utretts av SHK som féretritts av Anna Stenberg, ordférande och
Johan Nikolaou, utredningsledare.

Som ackrediterad representant for Nederlanderna har Coen Caqueleing fran den neder-
landska myndigheten for sdkerhetsutredningar, Onderzoeksraad voor veiligheid, deltagit.

Utredningen har foljts av Magnus Axelsson for Transportstyrelsen.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartssiakerhet (EASA), EU-
kommissionen, Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung (BFU), Onderzoeksraad voor
veiligheid och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten. Flygplanet och olycksplatsen har undersokts. Flyg-
planets tekniska dokumentation har granskats. Data frin FLARM-enheten har inhadmtats
och analyserats. Bilder har tagits in fran Polismyndigheten. Utbildningsmaterial har inhdm-
tats frdn Svenska Segelflygforbundet.

Haverisammantriade har inte hallits. Berérda aktorer har beretts tillfille att limna synpunk-
ter pa utredningsmaterial och slutsatser under hand.
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Slutrapport SHK 2025:17

Uppgifter

Luftfartyget:

Registrering: SE-UGE

Modell: GROB-ASTIR CS Jeans

Luftvardighet: Luftvardighetsbevis och gallande granskningsbevis
(ARC)'

Serienummer: 2026

Agare: Malmé Segelflygklubb

Tidpunkt for

2025-08-10, kl. 13.26 i dagsljus

handelsen: Anmarkning: All tidsangivelse avser svensk normaltid svensk
sommartid (UTC? + 2 timmar)
Plats: Snogarp, Skane lan,

(position 55°31 N 013945 E, 52 meter 6ver havet)

Typ av flygning:

Privat

Vader:

Enligt SMHI:s analys: Vind 315/15 knop, sikt >10 km, molnbas 4 300
till 5 000 fot, temperatur/daggpunkt +20°/+11 °C, QNH?* 1022 hPa

Antal ombord:

Totalt: 1
Besattning: 1

Skador: Personskador: Lindrigt skadad

Skador pa luftfartyget: Betydande

Andra skador: Skador pa staket till hdasthage
Piloten: Alder: 29 ar

Certifikat: SPL*

Total flygtid: 48 timmar, varav 11 timmar pa typen
Flygtid senast 90 dagarna: 5 timmar, allt pa typen
Antal landningar senaste 90 dagarna: 5

' ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid varlden over.

3 QNH (Question Nil Height) - anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* SPL (Sailplane Pilot License) - segelflygarcertifikat.
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

1.1.1 Forutsattningar

Flygningen péborjades fran Sjobo-Sovde flygplats och pilotens avsikt var att tervinda dit
efter flygningen.

Under sin utbildning utférde piloten en utelandning tillsammans med en larare. Utbild-
ningen slutfordes 2022 och darefter hade piloten inte genomf6rt ndgon ytterligare uteland-
ning.

1.1.2 Handelseforlopp

Efter att ha varit i luften i drygt en timme, f6ljde piloten en molngata med kraftig termik for
att vinna hojd. Under aterfarden mot startflygplatsen hamnade piloten i sjunk och tappade
kontakten med molngatan. Detta ledde till att piloten beh6vde forbereda sig for en oplanerad
utelandning. Piloten har uppgett att situationen upplevdes som stressande.

Nair hojdforlusten fortsatte valde piloten ett falt att landa pa som denne bedémde som platt,
tillrackligt stort och med en jaimn griasyta. Landningen planerades i sydlig riktning for att ta
hansyn till den uppskattade vindriktningen. Piloten identifierade att vindriktningen kom
fran vast genom krusningar pa vattenytan till en sj6. Den faktiska vinden visade sig dock
komma frén nordvast.

Pa cirka 250 meters héjd inleddes ett snavt landningsvarv, vilket resulterade i en kort och
hog final (se figur 1 och 9).

P4 finalen insag piloten att flygh6jden var for hog och att det skulle bli svért att komma ner
pa det valda faltet. Piloten valde dndéa att genomféra landningen, da denne bedémde att det
inte var mojligt att fortsatta 6ver skogspartiet i filtets forlangning for att né ett bakomlig-
gande alternativt falt (se figur 1).

9 (22)



Statens haverikommission SHK 2025:17
Slutrapport
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Figur 1. Landningsvarv och final i gratt med olycksplats markerad med rod stjarna. Bild: Google Earth med
markeringar infogade av SHK.

For att snabbt f& ner flygplanet pé faltet fullféljdes landningen med fullt utfallda luftbrom-
sar. Flygplanet studsade hart och landade darefter. Registrerade data visar att farten 6ver
marken vid sdttningen var 130 km/tim. Under inbromsningen efter sittning forsokte piloten
undvika skogsomradet i faltets forlangning genom att svinga till vinster in i ett smalt
omréade mellan en histhage och skogen. Detta resulterade i att flygplanet girade runt

180 grader, dkte bakldanges och kolliderade med staketet till histhagen innan det slutligen
stannade.

Vid olyckan uppstod strukturella skador p& hoger vinge och undersidan av flygplanet. Dess-
utom krossades huven och piloten fick glassplitter i ansiktet.

Olyckan intraffade i position 55°31 N 013°45 E, 52 meter 6ver havet.

1.2 Personskador

Piloten skadades lindrigt av glassplitter fran huven.

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

Skador pa hoger vinge, sprickor fran nos till landstéllshjul och krossad huv.

1.4 Andra skador

Skador pé staket till hasthage.
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1.5 Pilotens kvalifikationer

Piloten, 29 &r, hade ett SPL utfirdat 2022 med géllande behorighet och giltigt medicinskt
intyg.

Piloten hade totalt 48 flygtimmar, varav 11 timmar pa typen, och flugit 5 timmar de senaste
90 dagarna.

Antal landningar med aktuell typ senaste 9o dagarna: 5.
Flygprov for certifikatet SPL genomfordes den 30 augusti 2022.
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1.6 Segelflygplanet

GROB-ASTIR CS Jeans ir ett ensitsigt, lagvingat segelflygplan som ar konstruerat i
komposit. Det har ett centralt huvudhjul och luftbromsar pa 6versidan av vingarna.
Flygplanet har en spannvidd pa 15 meter och en ldngd pa 6,5 meter. Normal finalfart ar
90 km/tim och 70 km/tim vid sittning.

15 m

Figur 2. Flygplanstypen GROB-ASTIR CS Jeans.

Segelflygplanet

Typcertifikatinnehavare Fiberglas-Technik Rudolf Lindner GmbH
Modell GROB-ASTIR CS Jeans

Serienummer 2026

Tillverkningsar 1977

Flygmassa, kg Inom tillatna granser

Masscentrumldge Inom tillatna granser

Kvarstaende anmarkningar

Inga.

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC).
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1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys vid olyckstillfallet fordes sval luft ner 6ver sodra Sverige med vist- och
nordvistvindar.

Det fanns cumulusmoln med molnbas mellan 4 300 till 5 000 fot, molntopp 6 500 fot och ett
medelstig i termikblasorna pa cirka 1 m/s. Termikblasorna var troligen svarfangade eftersom
vinden var av betydande styrka. Vinden i omradet 6kade med stigande h6jd och var nord-
vastlig 15 knop narmast marken och nordvistlig 25 knop vid molnbasen, temperatur/dagg-
punkt +20°/+11 °C och QNH 1022 hPa.

Analysen fran utvarderingsprogrammet SeeYou visar vinduppgifter som vél Gverensstimmer
med SMHI:s vindvirden.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

1.10 Faltdata

Landningsfiltet 1ag i sydlig riktning och bestod av ett 310 meter slaget filt utan storre hinder
iinflygningsriktningen. Faltet lutade en grad nedat i landningsriktningen.

Olycksplats

Figur 3. Bild av faltet som anvdndes med markering for avsett landningsomrade.
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1.11  Fard- och ljudregistratorer

Nagra fard- eller ljudregistratorer fanns inte installerade i flygplanet. Sddan utrustning kravs
inte heller for denna typ av flygplan.

1.11.1 Kollisionsvarningssystem (FLARM)

FLARM? ar ett kollisionsvarningssystem som fraimst anviands i segelflygplan och dven regi-
strerar flygningen. SHK har last ut h6jd, position och tid. Baserat pa det har fart och glidtal®
beraknats.

Utlést data visar att farten 6ver marken (Ground Speed) var upp till 130 km/tim vid sitt-
ningen.

Pilotens utforda rekognosering, inflygning och landning presenteras i figur 4. Farter 6ver
marken (GS) och héjder ar berdknade mellan GPS punkter tagna frin FLARM-enheten.
Vindriktning och styrka ar inhadmtat frin SMHI:s analys av omradet. Bilden visar att med-
vindskomposanten bidragit till en 6kande markfart fran det att flygplanet svingt fran bas-
linjen till final.

125m,74km/h - <7 /o~ [ mskan

Tid: 11:25:02 4 &~ / 7N Tid: 11:25;06

7 5N

3, 48 m, 112 km/h
Studs 0 m, 130 km/h : N Tidﬁll:ZG:lS
"

Tid: 11:26:24 /I\
| - . N\
p, \

Faltets langd 310 m

~. 187 m, 83 km/h
7 Tid 11:24:54

Figur 4. Bild pa rekognoseringsvarv, inflygning och landning med fart-och hojder 6ver marken. Bild: Google
Earth med markeringar infogade av SHK.

> FLARM (FLight AlarM) - kollisionsvarningssystem.

5 Glidtal - anger forhallandet mellan hojdforlust och horisontell forflyttningsstracka.
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1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanets slutliga position var 500 meter sydsydviast om Snogarps Gard, Skane lan i
position 55°52,6N 013°75,4E och 52 meter 6ver havets medelniva.

PVl

Figur 5. Flygplanets slutliga position vid olycksplatsen. Bild: Polisen.

1.12.2 Luftfartygsvraket
Strukturella skador p& hoger vinge och kropp. Huven till flygplanet krossades vid olyckan.

=
Figur 6. Vanster bild visar skadorna pa hoger vinge och hoger bild visar skadorna pa flygplanskroppen fram till
hjulet.
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Figur 7. Bild pa kabin och den krossade huven.

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand

Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

1.15.1 Raddningsinsatsen

JRCC’ blev informerad om olyckan nir ett vittne ringde 112 och larmade. Polis och ambulans
kom till platsen, men nagon riddningsinsats behovde inte utforas pé olycksplatsen.

Négon nddsandare fanns inte och kriavdes inte heller.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Piloten anviande det installerade fyrpunktsbaltet. Piloten skadades lindrigt i ansiktet av den
krossade huven, men behévde ingen vérd.

7 JRCC (Joint Rescue Coordination Center) - Sjéfartsverkets nationella Sjo- och flygraddningscentral.
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1.16 Teknisk undersdkning

Undersokning av flygplanet visar inte ndgot tekniskt fel som kan ha paverkat handelse-
forloppet.

1.17 Svenska Segelflygforbundet

Svenska Segelflygforbundet ansvarar for grund- och vidareutbildning inom segelflyg. De har
tagit fram ett utbildningsmaterial och ett kompendium som anvinds under utbildningen.
Olyckor i samband med utelandningar har avsevirt minskat sedan forbundet infort utbild-
ningen.

1.18 Ovrigt

1.18.1 Planering for utelandning

Utelandning ar en procedur inom segelflyg som genomfors nar det inte 4r majligt att pa ett
sdkert sitt na det planerade landningsfiltet. Det innebér att piloten landar pa exempelvis en
dker eller ett annat 6ppet omrade som finns tillgangligt.

Valet av landningsplats och en korrekt genomférd bedomningslandning ar avgorande
faktorer for en saker utelandning.

For en siker utelandning behdver piloten gora ett antal bedomningar om landningsomradets
sdkerhet och lamplighet, utviardera landningsfiltets egenskaper, bestimma vindriktning och
vindstyrka samt vilja landningsriktning.

Filtets lutning ar ocksa en viktig faktor att ta hinsyn till, eftersom landning aldrig bor
genomforas i nerforsbacke. Om mojligt bor landning genomforas i motvind, men i ménga
fall maste piloten landa i sidvind. Aven om sidvind innebér en lingre landningsstriicka, ir
det ofta ett sdkrare alternativ dn att landa i nedforsbacke.

Piloten behover dessutom vara beredd pa sjunkomraden och turbulens, sarskilt pa ldsidan av
t.ex. traiddungar. Det ar speciellt farligt vid hard vind, da extra fart beh6ver héllas.
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1.18.2 Inflygningsvarv

En utelandning ska genomfo6ras enligt ssmma principer som en vanlig inflygning pa
hemmafiltet, med en tydligt planerad inflygningsprocedur — ofta kallad "metkroken" (se
figur 8).

Det innebar att nedflygningssektorn planeras med en 6gla som ger tillracklig hojd och
marginal for att kunna paborja inflygningen i god tid. Medvindslinjen inleds pa cirka

200 meters hojd, passerar tvirs 6ver den tinkta sattningspunkten pa cirka 150 meters hojd,
svanger in pa baslinjen vid cirka 100 meter och etablerar sig pa finalen senast vid 50 meters
hojd. Pé detta tillvigagangssatt far piloten en etablerad final och kan séledes justera hojden
for att landa pa utsett omréade.

(; Fught Tmu\

(

Figur 8. Ett normalt inflygningsvarv med bla markering och den aktuella inflygningen med vit markering.
Bild: Google Earth med markeringar infogade av SHK.
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1.18.3 Hojdprofil pa finalen (finaltratten)

Vid inflygning for landning &r det avgérande att halla ratt hojdprofil for att sikerstilla en
sdker och stabil inflygning. Efter avslutad sving till finalen bor flygplanet befinna sig pé
minst 50 meters héjd 6ver marken.

Figur g visar det sé kallade finaltrattomradet, som ar det omréde (mellan det blda och réda
strecket) dar flygplanet maste befinna sig for att kunna nd faltets borjan pé ett kontrollerat

satt.

Den bla linjen visar den Gvre gransen av trattformade inflygningsomradet (finaltratten), med
en glidbana pé cirka 1:7, vilket motsvarar en inflygning med full luftbroms. Den réda linjen
representerar den nedre griansen av omradet, med en flackare glidbana pé 1:25, vilket repre-
senterar en inflygning utan luftbroms.

Exemplet i figur 9 visar att héjdintervallet dar finaltratten traffas 6kar om finalens langd
okar. Det innebar att en kort final, det vill siga nir inflygningen paborjas nira féltets borjan,
ger ett betydligt smalare hojdintervall for att hamna i finaltratten. Detta minskar marginal-
erna for korrigeringar och okar risken for en instabil inflygning.

[ 1/7 ] [ Hijd &wer marken
i 28-100 m

I ,»,. [ Hijd dwer marken
¢ e 13-47 m )
> —

Py
P - -

|£| F00 m . :

Figur 9. Inflygningstratt med utritade glidtal med och utan luftbroms.
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2. Analys

Luftvardighet och teknisk status

Flygplanet var luftvardigt vid handelsen. Négot tekniskt fel eller anmirkning pé flygplanet
som skulle kunna ha bidragit till olyckan har inte identifierats.

Pilotens behorighet och erfarenhet

Piloten hade behdrighet att utfora flygningen, men hade begrinsad flygerfarenhet. Aven om
piloten hade utfort en planerad utelandning under utbildningen, var detta pilotens forsta
oplanerade utelandning,.

Flygningens syfte och avvikelse fran plan

Piloten planerade att genomf6ra en lokal flygning med avsikt att landa pé startfaltet. Vind-
styrkan pa hojd visade sig dock vara hogre dn forviantad, vilket resulterade i att flygplanet
kom lidngre bort fran startfiltet 4n planerat. Vid aterfarden hamnade flygplanet i sjunk,
vilket ytterligare minskade mojligheten att né startfiltet.

Beslutsfattande och stresspaverkan

Pilotens upplevelse av att behdva genomfora en oplanerad utelandning utan tidigare erfaren-
het bidrog till en 6kad stressniva. Det ar vilkiant att stress kan paverka formagan att fatta
rationella beslut, sirskilt vid bedomningar av filt, vind och inflygning. Den felaktiga bedom-
ningen av vindriktningen, trots tillging till ledtradar, kan vara ett resultat av hog kognitiv
belastning i en pressad situation.

Val av landningsfalt

Piloten valde ett falt i sydlig riktning, med en lingd pa 310 meter och lutning i landningsrikt-
ningen. Vilken lutning ett falt har kan vara svért att avgora frén luften. Vid tidpunkten radde
nordvastlig vind med en styrka pa cirka 28 km/tim, vilket innebar en medvindskomposant
pé cirka 20 km/tim vid landning. I den valda landningsriktningen med rddande vind var
filtet inte 1ampligt for landning.

Inflygningen

GPS-data visar att inflygningen inleddes med en medvindslinje pa betydligt 1agre hojd 4n
normalt, vilket indikerar bristande h6jdkontroll tidigt i varvet. Pa baslinjen genomférdes
dven en 360-graders sviang. Tillsammans med att landningsvarvet var betydligt kortare &n
normalt, resulterade detta i en mycket kort final dir inflygningen paborjades vildigt nira
faltets borjan och pa hog hojd.

Den korta finalen gav ocksé ett betydligt smalare hojdintervall for flygplanet att hamna den
sé kallade finaltratten, som mgjliggor en stabil och kontrollerad inflygning. I detta fall kom
flygplanet in for hogt och kom darfor aldrig in i finaltratten. Det resulterade i att flygplanet
hade for hog fart vid ingéngen till final samtidigt som hojden fortfarande var for hog.

Landningsforlopp

Nar flygplanet nddde kort final var bade hojden och farten for hog. Piloten gjorde bedom-
ningen att det inte var mojligt att flyga 6ver terrdangen i slutet av faltet for att komma till ett
bakomliggande alternativt falt. Piloten valde darfor att fullf6lja landningen och medvetet
trycka ner flygplanet pd marken for att forsoka fa stopp fore hindren vid féltets slut.
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Landningen genomfordes i kraftig medvind, vilket ytterligare 6kade siattningsfarten. GPS-
data visar att flygplanets fart 6ver marken vid sattning var 130 km/tim, vilket med radande
medvind motsvarade en indikerad fart pad 106 km/tim. Detta G6verstiger avsevirt den
normala sittningsfarten pé 70 km/tim.

Den hoga séattningsfarten resulterade i att flygplanet tog mark med en hérd sattning, vilket
orsakade studs och att flygplanet darefter landade 1dngt in pa filtet. Den harda landningen
ledde sannolikt till betydande skador pa flygkroppens undersida. Den hoga farten innebar
ocksé en forlangd bromsstracka.

Sammanfattningsvis bidrog kombinationen av ett snavt landningsvarv, hog fart, medvind,
faltets lutning och begriansat landningsutrymme till att landningen inte kunde genomforas
pé ett sdkert sitt.
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3. Slutsatser

3.1 Utredningsresultat

¢ Piloten hade behorighet att utfora flygningen.

e Flygplanet hade luftvirdighetsbevis med géllande granskningsbevis.

e Négot tekniskt fel pé flygplanet som kan ha paverkat hindelseférloppet har inte
identifierats.

¢ Vid den rekognosering av filtet som genomférdes identifierades inte den korrekta
vindriktningen och inte heller att faltet lutade nedat i den valda inflygningsrikt-
ningen.

¢ Landningsvarvet blev for litet med en f6r kort final.

e P4 grund av medvinden och det krympta landningsvarvet kom finalen att inledas pa
hogre hojd an normalt.

¢ Flygplanet kom att landa med h6g fart 6ver marken, studsa hart och darefter gira for
att backa in i hasthagens staket.

e  Strukturella skador uppstod pé flygplanet och piloten skadades lindrigt.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att forutsattningarna for en siker utelandning missbedémdes. Det
resulterade i en sniv inflygning under ogynnsamma férhallanden med bade medvind och
hojdoverskott. Nar flygplanet vil kom upp pé den korta finalen medférde det begransade
utrymmet och terrdngen bakom filtet att piloten inte hade nagot annat val dn att medvetet
trycka ner flygplanet for att fa stopp fore hindren.

En bidragande orsak var pilotens begransade erfarenhet av utelandningar.

4. Sakerhetsrekommendationer

Inga.

For Statens haverikommission

Anna Stenberg Johan Nikolaou
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