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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 samhallets institutioner och
till fortroendet for transportsystemen. I uppdraget ingér ocksa 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 luftfartshindelser 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 Chicagokonventio-
nens 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 férutséattning 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

Den 24 augusti 2025 intréaffade en olycka med ett privatflygplan av typen Piper PA-28-140
vid start frin Skénes-Fagerhult Flygplats. Ombord fanns tva personer, piloten som undkom
utan skador och en passagerare som fick lindriga skador. Flygplanet fick omfattande skador
och viss miljopaverkan uppstod pa platsen.

Olyckan intraffade nir flygplanet, vid start i byig nordvistlig vind, inte lyckades n4 tillracklig
hojd for att passera stigande terrdang och skog direkt efter bandnden. De rekommenderade
procedurerna enligt flygplanets handbok foljdes inte och 6verskottsfarten efter rotation
anvandes till att stiga i stéllet for att accelerera till optimal fart for bésta stigvinkel. Darmed
uppnaddes aldrig den fart som kriavdes for att sdkerstilla en hinderfri passage. Nir piloten
forsokte undvika tradtopparna genom att h6ja nosen ytterligare, hamnade flygningen pa fel
sida av motstdndskurvan, vilket innebar att det inte gick att stiga utan att forst 6ka farten.

Efter att ha passerat det forsta skogspartiet lyckades piloten kortvarigt 6ka farten i en glénta,
men kunde dndé inte komma 6ver det efterféljande skogspartiet. I ett forsok att undvika
kollision med nosen forst mot triden drog piloten instinktivt at sig styrratten. Den kritiska
anfallsvinkeln 6verskreds och lyftkraften avtog precis innan kollisionen.

Det har inte identifierats nagra tekniska fel pa flygplanet som kan ha bidragit till handelsen.
Piloten var behorig, men riskbedémningen infor flygningen var otillracklig.

Efter det att JRCC dirigerat Raddningstjansten Skane Nordvast till ratt plats utfordes
raddningsinsatsen effektivt. Besittningens anvindning av sikerhetsbéalten och den
ddmpande vegetationen bidrog till att allvarliga personskador kunde undvikas.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av ett antal samverkande faktorer i form av otillracklig prestandaberak-
ning, avvikelse fran de rekommenderade startprocedurerna och den byiga vinden, vilket
medforde att marginalerna for en sdker start blev for sma.

Sakerhetsrekommendationer

Inga.

5 (26)



Statens haverikommission SHK 2026:08
Slutrapport

Utredningen

SHK underrittades den 24 augusti 2025 om att en olycka med ett flygplan med registre-
ringsbeteckningen D-EDVJ intriffat vid Skénes Fagerhult, Skine lian, samma dag
klockan 15.44.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Anna Stenberg, ordférande, Johan Nikolaou,
utredningsledare och operativ utredare samt Tony Arvidsson, teknisk utredare. Som ackredi-
terad representant for tyska sdkerhetsutredningsmyndigheten Bundesstelle fiir Flugunfall-
untersuchung (BFU) har Ekkehart Schubert deltagit.

Utredningen har f6ljts av Matthew Hilscher som radgivare for EASA och Magnus Axelsson
for Transportstyrelsen.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartssikerhet (EASA), EU-
kommissionen, USA:s sdkerhetsutredningsmyndighet National Transportation Safety Board
(NTSB), BFU och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

e Intervjuer har genomforts med piloten, passageraren och ett vittne.

e Olycksplatsen och flygplanet har undersokts och skadorna har dokumenterats.
e Flygplanets dokumentation har inhadmtats.

e Information frén pilotens navigeringsapplikation har lasts ut.

e  Aktuellt vider for omradet har inhamtats fran SMHI.

Ett haverisammantriade holls den 12 februari 2026. Vid motet presenterade SHK det fakta-
underlag som forelag vid den tidpunkten.
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Slutrapport SHK 2026:08

Uppgifter

Luftfartyget: Registrering: D-EDV])
Modell: PA-28-140
Luftvardighet: Luftvardighetsbevis och gallande granskningsbevis
(ARC)'
Serienummer: 28-7225453
Agare: Privat

Tidpunkt for 2025-08-24, klockan 15.44 i dagsljus

handelsen: Anmairkning: all tidsangivelse avser svensk sommartid (UTC?
+2 timmar)

Plats: Skanes Fagerhult, Skane lan

(56°23’N 013°28’E, 115 meter over havet)

Typ av flygning: Privat

Vader: Enligt SMHI:s analys: Vind nordvdst 10-15 knop, byar upp till
26 knop, sikt >10 km, moln 1/8 med bas 3 000 fot, temperatur/-
daggpunkt 19/10 °C, QNH? 1013 hPa

Antal ombord: Totalt: 2
Passagerare: 1

Skador: Personskador: Passageraren lindrigt skadad
Skador pa luftfartyget: Betydande
Andra skador: Skador pa mark och inhdgnad till hdasthage

Piloten: Alder: 78 ar

Certifikat: PPL*

Total flygtid: 1 987 timmar, alla pa typen
Flygtid senast 90 dagarna: 24 timmar
Antal landningar senaste 90 dagarna: 27

' ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden over.
3 QNH (Question Nil Height) - anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* PPL (Private Pilot License) - privatflygarcertifikat.
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

1.1.1 Forutsattningar

Piloten och passageraren genomforde tidigare under dagen en flygning fran Hoganas till
Skénes-Fagerhult Flygplats. Flygplanet hade tankats fullt fore flygningen. Landningen
skedde pa bana 17, vilket innebar en landning i sydlig riktning. Efter ett uppehéll pé cirka
fyra timmar planerade piloten att genomfora returflygningen till Hoganis.

Vid planeringen infor starten bedomde piloten att vindriktningen var fran nordvist, vilket
medforde att han valde att starta frén bana 35. Piloten anvande en applikation i sin lasplatta
for att fa information om banan som visade att banlangden var 590 meter.

Efter banslutet steg terrdngen, och i denna hojning fanns forst en stracka med cirka
100 meter ungskog, f6ljt av omkring 230 meter skog med en tradh6jd pé upp till 20 meter
(65 fot). Darefter 6ppnade terrdngen upp mot ett cirka 100 meter lngt falt.

Figur 1. Oversiktsbild tagen i nordlig riktning éver flygplatsen med markerad tillgidnglig banlingd (se 1.10 Flyg-
faltsdata). Markeringar infogade av SHK. Lantmateriets spridningstillstands nr: LM2025/133392.

8 (26)



Statens haverikommission SHK 2026:08
Slutrapport

1.1.2 Handelseforlopp

Flygningen paborjades klockan 15.43. Enligt piloten anvindes tva steg klaff (25 grader) i
enlighet med rekommendationen for start fran kort bana i flygplanets handbok. Rotation
skedde vid en fart av 60 knop och efter lattning accelererade flygplanet till cirka 70 knop.

Starten forlopte inledningsvis utan anmarkning och flygplanet passerade den narliggande
tradlinjen. Kort dérefter borjade piloten uppleva kraftig turbulens som fick piloten att utféra
stora roderrorelser. For att undvika att flyga in i tradtopparna 6ver skogsomradet forsokte
piloten korrigera flygbanan genom att h6ja nosen. Trots fullt motorpédrag blev flygplanet
successivt svarare att kontrollera och borjade forlora bade fart och hojd.

Efter passagen av skogsomradet forsokte piloten aterfa fart genom att sdnka nosen, men
detta resulterade i ytterligare hojdforlust utan tillracklig fartokning. Under hela forloppet,
fran starten till olycksplatsen, anvandes fullt motorpadrag.

Nir en kollision med framforvarande skogsparti blev oundviklig, forsokte piloten undvika en
direkt traff med tradstammarna genom att dra &t sig styrratten. Flygplanet slog ner i en
traiddunge med buken forst. Tradgrenarnas elasticitet ddmpade nedslaget.

Piloten noterade inte om stallvarningslampan lyst under hindelseférloppet da hans fokus
var att titta ut och flyga flygplanet.

Efter olyckstillfillet observerade piloten att bade gas- och blandningsreglaget fortfarande var
instillda pa fullt effektlige. Piloten stingde direfter av huvudstrombrytaren, branslekranen
och tandningen.

Olyckan intriaffade pa position 56°23’N 013°28’E, 115 meter 6ver havet.

1.1.3  Ovrigt

Ett vittne, som sjdlv var pilot, samtalade med passageraren fore start och bevittnade en del
av hiandelseforloppet. Enligt vittnet rddde en kraftig, byig vind fran vastnordvistlig riktning.
Enligt hans erfarenhet uppstéar ofta kraftig turbulens och nedsvep 6ver skogsomrédet vid den
aktuella vindriktningen och styrkan.

Vittnet upplevde att starten sdg normal ut, men att nosen pa flygplanet h6jdes markant nar
det kom 6ver skogen. Enligt vittnet gav den hoga tippvinkeln intrycket av att flygplanet
riskerade att stalla. Kort darefter forsvann flygplanet under tradtopparna och ett kraftigt ljud
hordes.

Passageraren, som hade flugit med piloten i 15 ar, berédttade i intervjuer att starten upp-
levdes normal och att hindelseforloppet dérefter utvecklades mycket snabbt. Enligt passage-
raren skakade flygplanet, sjonk och hamnade slutligen i traden.
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1.2 Personskador

Ingen av de ombordvarande skadades i samband med tradkollisionen. Efter kollisionen
oppnade passageraren dorren och foll till marken fran cirka atta meters héjd. Tradgrenar
och det mjuka underlaget mildrade fallet sé att passageraren endast fick lindriga muskuldra
skador.

1.3 Skador pa luftfartyget

Betydande.

Figur 2. Skadorna pa vingarna och framre delen av kroppen syns. Bilden ar tagen i samband med bargningen av
flygplanet.

1.4 Andra skador

I samband med raddningsinsatsen och bargningen av flygplanet uppstod markskador och
skador pa en inhdgnad till en histhage.

1.4.1 Miljopaverkan

En viss mangd bransle lackte ut pa olycksplatsen. Lackaget orsakades av skador pa ving-
tankarnas bransleledningar i samband med kollisionen med traden. Brinsleledningarna som
gick av var placerade i vingarnas framkant. Eftersom flygplanet blev hangande i trad-
grenarna, stannade den storre delen av brianslemiangden kvar i tankarna.
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1.5 Besattningen

1.5.1 Pilotens kvalifikationer

Piloten, 78 ar, hade ett EASA PPL utfiardat i Tyskland med behérighet pé klassen SEP (land)®
och ett giltigt medicinskt intyg.

Flygtid (timmar) 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
senaste

Alla typer 2 12 24 1987
Aktuell typ 2 12 24 1 987

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 27.
Flygprov for PPL gjordes den 13 augusti 1988.

Senaste PC® genomfordes den 25 maj 2025 pa typen.

1.6 Luftfartyget

Luftfartyget ar ett fyrsitsigt 1dgvingat enmotorigt flygplan utrustat med en fyrcylindrig kolv-
motor med fast propeller och fast landstill. Flygplanet dr ungefar sju meter langt och dess

spannvidd ar drygt nio meter (se figur 3).
[——'I 39 m 4‘

214 m
Figur 3. Treplansskiss av flygplanstypen.
1.6.1 Flygplanet
Flygplan
Typcertifikatinnehavare Piper Aircraft Inc.
Modell PA-28-140
Serienummer 28-7225453
Tillverkningsar 1972
Flygmassa, kg Max tillaten start-/landningsmassa 975
aktuell 940

> SEP (land) (Single Engine Piston (land) - enmotoriga kolvmotorférsedda (landflygplan).
S pc (Proficiency Check) - kontroll av flygkompetens.

11 (26)



Statens haverikommission

SHK 2026:08
Slutrapport

Flygplan

Masscentrumldge Inom tillatna granser
Total gangtid, timmar 5970

Qéngtid efter senaste periodiska tillsyn, 33

timmar

Antal cykler 13 231

Typ av bransle som tankats fore hindelsen 91/96 UL

Motor

Typcertifikatinnehavare

Lycoming Engines

Motortyp 0-320-E2A
Serienummer L_31495-27
Total gangtid, timmar 126
G_éngtid efter senaste periodiska tillsyn, 33

timmar

Gangtid efter senaste dversyn, timmar 126

Propeller

Typcertifikatinnehavare

Sensenich Propeller Manufacturing

Typ 74DM6-0-58
Serienummer A-46945
Total gangtid, timmar 1705
Gangtid efter senaste periodiska tillsyn, 33

timmar

Kvarstaende anmarkningar

Inga.

Luftfartyget hade luftvirdighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC).

1.6.2

Motor och propeller

Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Lycoming O-320-E3D-motorn som var installerad i Piper PA-28-140 hade en effekt pa

150 hastkrafter vid 2 700 RPM.

Propellern var en Sensenich M74DM-propeller med fast stigning i aluminiumlegering. Dess
diameter var 74 tum med en standardstigning pa 58 tum. Alla prestandasiffror ar baserade
péa standardpropellern med 58 tums stigning.
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1.6.3 Procedurer for start

Enligt flygplanets handbok ska en start pé ett kort mjukt (gras) falt med hinder i utflyg-
ningen utféras pa foljande sitt:

Sdtt klaff till 25° (andra hacket). Accelerera flygplanet och lyft noshjulet fran marken sd
snart som majligt. Litta ddrefter av vid ldgsta méjliga flygfart. Accelerera i markeffekten
till fart for bdsta stigvinkel, 74 MPH (64 knop), och stig ddrefter for att passera hinderfri
hojd. Fortsdtt darefter stigningen medan farten dkas till bdsta stigfart, 85 MPH (74 knop)
och fill successivt in klaffarna.

1.7 Meteorologisk information

Allmént vaderldge enligt SMHI:

En hogtrycksrygg 1ag 6ver sodra Sverige vid tidpunkten for olyckan. En nordvastlig luftstrom
rddde och det var uppehéllsvader med fa eller spridda cumulusmoln 6ver omradet. Moln-
undersidan 14g pa omkring 3 000 fot. Sikten var god med en lufttemperatur pa 19 grader och
en daggpunkt pa 10 grader. Ingen mattlig eller svar turbulens forvintades under perioden
enligt 1dgh6jdsprognosen. Upptornande cumulusmoln forvantades under perioden klockan
10-16 i omradet kring flygfiltet. Medelvind 12—15 knop med en uppskattad byvind pa
20-25 knop.

SMHI:s analys for vaderlaget vid tiden for olyckan:

e Plats: Fagerhults flygfialt ESMF Skéne ldn, N68°23’ E013°28’
e Vind: NV/10-15 knop, byar upp till 26 knop

e Sikt: Over 10 km

e Vider: Uppehall

e Moln: Fa eller spridda cumulus med molnbas 3 000 fot

e Temperatur: 19 °C

e Daggpunkt: 10 °C

e (QNH: 1013 hPa

1.7.1 Turbulens och nedsvep

Vid start 6ver ojamn eller varierad terrang, sdsom berg, kullar, skog eller byggnader, kan
starka och byiga vindar paverka flygplanets prestanda negativt. Med byig vind menas att
béde vindriktning och vindhastighet varierar kraftigt inom korta tidsintervaller. Det ar inte
ovanligt att vindbyar tillfalligt kan na upp till dubbla medelhastigheten.

Nir sddana vindforhallanden rader 6ver terring, kan luftstrommarna storas och skapa
turbulens. Denna turbulens kan i sin tur leda till att luft lokalt pressas ner mot marken,
vilket resulterar i s kallade nedsvep. Sarskilt i bldsiga och ostadiga vadersituationer kan
nedsvep uppsta plotsligt och orsaka kraftiga, nedatriktade vindbyar.

Nedsvep ar séledes inte enbart kopplat till askvider eller konvektiva moln, utan kan dven
uppsta nar vinden interagerar med terrdngen och tvingar luften snabbt nedit. Detta ar
vanligt vid kraftiga byar, sarskilt i omraden med varierad topografi. I samband med start kan
sadana nedsvep och turbulenta byar gora det svart for ett flygplan att accelerera och stiga.
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1.8 Navigationshjdlpmedel

Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Efter olyckan férsokte piloten sinda ett nodmeddelande till flygtrafikledningen (Sweden
Control) utan att fi ndgon respons. Detta berodde pa att kommunikationsantennen hade
brutits av.

Figur 4. Bild pa den avbrutna kommunikationsantennen.

1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsen finns beskriven i KSAB’, Svenska Flygfalt.

Flygplatsen ar en flygplats som inte kraver godkdnnande. Den som utformar och driver en
sadan flygplats ska dock folja de foreskrifter och allmédnna rad som finns for sddan flygplats.

Bana 35, som anvéndes for start, hade en tillgdnglig banldngd for start (TORA?®) pa
520 meter inklusive férlangning i borjan av banan. Den totala banldngden var 590 meter.
Banans bestod av kortklippt gris. Banan var beldgen pa 115 meters hojd (378 fot) 6ver havet.

7 KSAB (Foretag agt av KSAK, Kungliga Svenska Aeroklubben) - salufor flygrelaterade produkter.
8 TORA (Take-Off Runway Available) - tillgdnglig banldngd for start.
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BANLANGDER

Huvudbanan (gras)

TORA 17: 560 m

LDA 17: 490 m

TORA 35: 490 m
Ink. forlangning 520 m

LDA 35: 560 m

Figur 5. Flygplatskarta och banlangder. Utdrag ur KSAB Svenska Flygfalt.

Piloten hade endast tillgang till applikationen SkyDemon®, som visade pa en tillgénglig
banlidngd av 590 meter. Nagon specifik uppgift om tillganglig startstracka (TORA) for
bana 35 fanns dock inte i applikationen. Férutom information om den totala banldngden,
framgick dven flygplatsens frekvens och kontaktuppgifter med telefonnummer. Det fanns
dven en notering fran en pilot som tidigare besokt flygplatsen, vilken beskrev att kraftig
turbulens och vindskjuvning'® kunde férekomma, sarskilt vid vistliga vindar.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Flygplanet var inte utrustat med négra fard- och ljudregistratorer. Det omfattas heller inte av
négot krav pa inspelningsutrustning.
1.11.1 Fardregistratorer (GNSS'")

Piloten anvande en lasplatta med applikationen SkyDemon som har registrerat flygningen.
SHK har last ut data som presenteras i rapporten.

Flygningens hogsta punkt 6ver marken var 20 meter (65 fot) enligt data fran SkyDemon.
Omrédet hade dessutom trad som var upp till 20 meter (65 fot) hdga i omréadet.

° SkyDemon - fardplanering och navigeringsmjukvara.

10 Vindskjuvning - en meteorologisk term for en plotslig forandring i vindhastighet och/eller vindriktning 6ver
ett kort avstand, antingen horisontellt eller vertikalt i atmosfaren.

" GNSS (Global Navigation Satellite System) - samlingsnamn for satellitbaserade navigationssystem som
anvands for positionering och navigation.
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Figur 6 visar den registrerade flygningen fran start till olycksplatsen. Bilden &r orienterad i
ostlig riktning. Rullstrackan uppgick till 360 meter, och strickan till 50 fots h6jd var

600 meter frin banans borjan. De olika markeringarna i figuren visar flygplanets fart 6ver
marken (GS'?), kalibrerad fart (CAS) korrigerad med medelvinden baserat p& SMHI:s analys
for omradet, samt hojd 6ver marken och vertikalhastighet (VS) vid olika punkter efter att

flygplanet lyft.

GS/CAS: 50/56 kts -

Hajd: - 90 ft GS/CASTSO/SEMEIIl [ GS/CAS: 46/52 kts
Elevation:=30-ft Hojd SO0 “FSNEE Hojd: O ft

VS: -214 ft./min VS:567 ft./mings VS0 ft./min

"Rotationt StartZ
_|_GS/CAS: 54/60 kts GS: 0 kts
JefcHojd: O TR : Hojd: O ft

VS: 0 ft./mint = AVS=0-fr/min

Distans 360 m -

Distans 600 m e —

Figur 6. Fardvagen visas i Google Earth fran start till haveriplats. Markeringar infogade av SHK.

Figur 7 visar flygplanets fart 6ver marken (GS) med ett rétt streck och hgjd 6ver banan i fot
med ett blatt streck. Brunt falt markerar markhojden och gront triadens hojd. Den tillagda
hojdinformationen fran Copernicus GLO-30 digitala hjdmodell (DEM) har en rutstorlek pa
30 meter, med en absolut vertikal noggrannhet pa 4 meter.

Flygbana

=
1=}
S
[ R R~ ]
o © © © o

5
Fart éver marken i konp (GS)

H&jd dver banan i fot (
-3
o

o

METrid mEElevation Flygbana -~ Fart 6ver marken (GS)

Figur 7. Flygbanan med fart 6ver marken. Bilden ar ej skalenlig i héjd och distans.

Datan visade att farten 6ver marken vid rotationstillfillet var 54 knop och rullstriackan

360 meter. SMHI:s analys visade att den kalibrerade flygfarten, dvs. niar omriakning skett
med beaktande av medelvindhastigheten, motsvarade ungefar 60 knop. Under den efter-
foljande flygfasen 6kade inte farten som forvantat, utan sjonk négot for att sedan snabbt avta
strax fore kollisionen.

12 GS (Ground Speed) - fart 6ver marken.

16 (26)



Statens haverikommission SHK 2026:08
Slutrapport

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanet kolliderade med bjorkskog och hamnade 450 meter norr om banénden pé
Skanes-Fagerhult Flygplats. Flygplanets slutliga position var omkring &tta meter 6ver
marken, métt frdn kabindorren.

Figur 8. Flygplanets slutliga position.
1.12.2 Luftfartygsvraket

Bada vingarna hade skador pa vingframkant och vingbalk. Briansleledningen pa vénster sida
hade gatt av framf6r vingbalken och brinsle ldckte ut. Motorkdporna hade skador och
propellerbladets spets var bojd framat fran propellernavet pa den ena sidan.

Figur 9. Skador pa hoger vinge.
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Figur 10. Skador pa vanster vingrot.

Figur 11. Skador framfor brandskottet.

1.13 Medicinsk information

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

18 (26)



Statens haverikommission SHK 2026:08
Slutrapport

1.14 Brand

Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

1.15.1 Raddningsinsatsen

Ett larmsamtal frén ett vittne inkom till SOS Alarm klockan 15.44.

Sjofartsverket inledde genom JRCC'® en flygraddningsinsats klockan 15.45 och skickade en
SAR'*-helikopter till platsen. Aven den kommunala riddningstjiansten, Riddningstjinsten
Skéne Nordvist, inledde en raddningsinsats klockan 15.48 och larmade resurser till platsen.
Vid detta tillfalle var nedslagsplatsens exakta position dnnu okind.

De forsta enheterna frdn raddningstjansten anldnde till den norra delen av flygfiltets bana
klockan 15.54, vilket dock inte 6verensstimde med den position som angavs i larmet. JRCC
och den kommunala raddningstjansten kommunicerade kring positionen och JRCC instrue-
rade direfter raiddningstjansten att forflytta sig till en gard beldgen cirka 600 meter norr om
flygfaltet.

Tva brandmén borjade ga till fots norrut genom ett skogsparti frdn banans norra del. Brand-
mannen matte tre vittnen, som ocksé sokte efter flygplanet, och de fem bildade en kedja for
att tillsammans soka. Klockan 16.10 lokaliserades flygplanet av en brandman. En brandman
bar ivdg passageraren, som befann sig utanfor flygplanet till en siker plats dir flygplanet inte
riskerade att falla ned 6ver henne. Det befil fran riddningstjansten som var pa plats begirde
ett hojdfordon till platsen f6r att kunna hjélpa piloten ur flygplanet. Darefter ansl6t 6vriga
raddningsenheter till garden strax norr om haveriplatsen.

Réddningstjansten identifierade i huvudsak fyra risker att ta hansyn till under insatsen:

e Lickande brénsle fran flygplanet. Risken omhéndertogs genom att brandméan med
andningsskydd och vatten var forberedda att hantera eventuell brand.

e  Att flygplanet skulle falla ned. Denna risk omhidndertogs genom att spirra av ett
omréde runt flygplanet och darigenom skydda personerna som befann sig pa
marken samt bira bort passageraren som lag pa marken.

e  Att luftstrommen fran SAR-helikoptern skulle orsaka att flygplanet foll ner fran
tradet. Risken eliminerades genom att helikoptern flog ldngre bort fran platsen.

e Pilotens sdkerhet och arbetsmiljon for brandménnen i samband med uttaget av
piloten. Nir piloten skulle tas ut ur flygplanet sikrades denne med en sele och rep
till korgen pa hojdfordonet som skulle ta emot piloten om denne skulle falla. Korgen
placerades mot flygplanet pa ett sitt som gjorde att den skulle forbli opadverkad om
flygplanet skulle borja glida. Under uttaget 6vervakades dven stodbenen pé hojd-
fordonet av brandpersonal, sa att stodbenen inte skulle sjunka ner i marken och
darmed utgora en sdkerhetsrisk.

'3 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) - flyg- och sjoraddningscentralen.

' SAR (Search and Resque) - raddningshelikopter.
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Efter att flygplanet lokaliserats avslutade Sjofartsverket flygraddningsinsatsen klockan
16.25. Hoganis raddningstjanst larmades klockan 17.00 for att fa en hoppkudde till platsen.
Denna skulle placeras under flygplanet och ta emot piloten om han ramlade ur. Nar hojd-
fordonet anldnde klockan 17.06 fortlopte insatsen enligt plan och piloten kunde plockas ut
och omhindertas. Den kommunala raddningstjansten avslutade sin raddningsinsats
klockan 17.59.

Nodsandaren (ELT") av typ KANNAD 406 AF-COMPACT aktiverades inte vid olyckan.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Béda personerna ombord anvinde de installerade trepunktsbéltena.

1.16 Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Teknisk undersdkning av flygplanet

En teknisk undersokning av flygplanet har utférts. Undersokningen visade bland annat
foljande:

e Funktionen pa gasreglage och blandningsreglage till forgasaren inspekterades utan
anmairkning.

e Funktionen pa forvirmningsreglaget inspekterades utan anméarkning.

e Brinslefilter och brinslet i branslekoppen inspekterades visuellt utan avvikelser.

e Motorn och dess komponenter inspekterades utan anmarkning.

e HGjd- och sidrodertrim var instillda for start.

e Lacktest utférdes pa motorn nar den var kall. En cylinder hade ett virde under god-
kind niva. For att ett lacktest ska vara tillforlitligt ska det goras nar motorn ar varm,
vilket inte har kunnat utféras. En inspektion av cylindern och avgasventilen utférdes
med en inspektionskamera. Resultatet var utan anmérkning.

1.17 Berorda aktorers organisation

Ej aktuellt.

"> ELT (Emergency Locator Transmitter) - nédséndare.

20 (26)



Statens haverikommission SHK 2026:08
Slutrapport

1.18 Ovrigt

1.18.1 Berdkning av erforderlig startstracka

SHK har raknat fram att flygplanets startmassa vid starttillfillet var 940 kg, vilket motsvarar
35 kg under den maximalt tillitna startmassan. Prestandaunderlag for berdkning av start-
stracka saknades i flyghandboken for vindens paverkan och grasrullbana.

SHK har berdknat den erforderliga startstrackan for flygplanet med hjilp av prestanda-
underlaget i flyghandboken och utifran f6ljande férutsattningar:

«  Vikt — 940 kg (aktuell startmassa)

+  Klaff — 25° (tva steg klaff)

« Yitterluft temperatur — 19 °C

«  Tryckhojd — 378 fot, okorrigerat (QNH 1 013 hPa)

SHK:s beridkningar (se tabell 1) visar att den erforderliga startstrackan rymdes inom den till-
giangliga banldngden pa 520 meter for banan inklusive forlangning i bérjan av banan.

Vind Rullstracka 50 fots hojd

Noll 200 meter 520 meter

Tabell 1. Utraknad erforderlig rullstracka och startstracka till 50 fots hojd.

1.18.2 Flygsdakerhetsprogram

EASA publicerar flygsikerhetsinformation pa sin webbplats under namnet Sunny Swift. Om
flyghandboken saknar uppgifter om prestandatillagg for aktuell bankondition, rekommen-
derar EASA att ett tilligg om 15 procent tillimpas pa de prestandaviarden som anges for torrt
kortklippt gras.

AOPA'® Tyskland rekommenderar ett tilligg pa 20 procent for start fran torr, fast och plan
grasbana med kortklippt gras'’.

KSAK':s Flygsidkerhetsprogam rekommenderar ett tilligg for hard, kortklippt griasbana med
10 procent.

1.18.3 TEM

TEM (Threat and Error Management), eller hot- och felhantering, ar ett arbetssétt som
hjalper piloter inom allméanflyget att flyga sdkrare genom att systematiskt identifiera,
hantera och minimera riskerna som kan uppsta fére, under och efter flygningen.

'6 AOPA (Aircraft Owners and Pilots Association) - en internationell intresseorganisation for flygplansagare och
piloter, med nationella foreningar i flera lander, bland annat Tyskland (AOPA Germany) och Sverige (AOPA
Sweden). Organisationen arbetar bland annat for att framja allmanflyget, stotta piloter och tillvarata deras
intressen.

'7 AOPA - Germany Safety Letter, Berechnungen und formeln fiir piloten, Nr 49. Juni 2020.
'8 KSAK - Kungliga Svenska Aeroklubben.
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EASA rekommenderar anvindning av TEM som en central del av sikerhetsarbetet inom
béde kommersiell luftfart och allmanflyg. Syftet ar att piloter:

e Ska bli mer medvetna om risker och hot fére och under flygningen
e Ska kunna uppticka och hantera fel innan de leder till incidenter
e Skaldra av sina erfarenheter och pa si satt 6ka sin flygsidkerhet

Ett exempel pé praktisk anvindning inom allménflyget ar att piloten fore flygning ser att det
ir en grasbana. Om detta inte beskrivs i flyghandboken identifieras det som ett hot. Piloten
raknar darfor med extra startstricka enligt rekommendationerna.

1.18.4 Erforderlig motoreffekt vid olika farter

Diagrammet i figur 12 illustrerar den erforderliga effekt som behovs vid olika farter under
planflykt. Den grona horisontella linjen visar den maximala motoreffekten som motorn kan
leverera. Vid hoga farter begransar denna maximala effekt hur fort flygplanet kan flyga, det
vill sdga, det sitter en 6vre grians for marschfarten i planflykt. Fér att kunna flyga annu
snabbare dn sd maste flygplanet borja sjunka, eftersom det da kravs mindre kraft for att
overvinna luftmotstandet.

P4 samma sitt finns det en ligsta fart dar motorn, trots att den arbetar pé full effekt, precis
orkar halla planet kvar p4 samma ho6jd. Om hastigheten sjunker ytterligare 6kar luftmotstén-
det sa mycket att motorn inte langre racker till for att hélla planet i luften. Planet borjar da
sjunka. Detta beror pé att ett flygplan vid 1ag fart behéver 6ka anfallsvinkeln for att halla
hojden, vilket medfor 6kat luftmotstand.

A :
| Lagsta fart
I foratthalla Maximal tillagnali fek
héiden aximal tillganglig motoreffekt
e
R
[0}
= N
o Overskottseffekt
o |
= |
2| | | |
= |, Erfoderlig effekt
'
|
: < Minsta erfoderlig effekt
: >
t

Stall Fart

Figur 12. Férhallandet motoreffekt - fart (schematisk bild).

Den bakre sidan av effektkurvan

Den bakre sidan av effektkurvan kallas ocksa for "omradet f6r omvand styrning” (reversed
command) och ligger till vinster om den punkt dar minst motoreffekt kravs for att halla
planet i luften. Vid en viss flyghastighet uppstar en balans dar det totala luftmotsténdet ar
som lagst — det dr hiar motorn behover arbeta minst for att planet ska kunna halla sig kvar pa
samma hojd i planflykt.
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Omvdnd styrning

I det hiar omradet av kurvan géller en annorlunda princip: Ju lingsammare man flyger, desto
mer kraft beh6ver motorn ge for att bibehalla samma hojd. Det beror pé att det inducerade
motstandet (som uppstar nér lyftkraft alstras) 6kar exponentiellt vid 1ag fart, och denna
okning ar storre 4n den minskning av parasitmotstandet (friktion och formmotstind), som
uppstar nar man flyger ldngsammare. Resultatet blir att motorn méste arbeta hardare for att
hélla flygplanet kvar i luften vid mycket laga farter.

Styrlogik

I det har fartomradet styrs flygplanet enligt principen om "omvéand styrning": Héjdrodret
(pitch) anvidnds huvudsakligen for att justera farten, medan motoreffekten reglerar om
planet stiger, sjunker eller bibehéller sin hgjd. Om nosen hojs utan att motoreffekten
samtidigt 6kas, kommer motstandet att 6ka sd mycket att flygplanet tappar h6jd och borjar
sjunka.

1.18.5 Vidtagna atgarder

Flygplatsens dgare kommer att informera KSAB om de specifika nedsvep som féorekommer
vid vissa vindférhallanden, sa att den informationen kommer in i KSAB Svenska Flygfalt.

1.18.6 Liknande hdandelser

SHK har utrett liknande hindelser tidigare. Ett exempel ar olyckan med en Piper PA-28-161
under startforloppet fran Siljansnis den 30 juni 2017, (RL 2018:05). Aven i detta fall
hamnade flygplanet pa den bakre sidan av effektkurvan under startférfarandet.

1.19 Sarskilda utredningsmetoder

Inga.

2. Analys

2.1 Inledande utgangspunkter

Genom analyser av data och uppgifter fran piloten och vittnen har ett handelseférlopp
kunnat faststéllas.

Flygplanet var luftvardigt vid handelsen. Vid de tekniska undersokningar som genomforts
har inga tekniska fel eller brister identifierats som skulle kunnat ha bidragit till olyckan.

2.2 Planeringen infor flygningen

Vid olyckstillfallet rddde nordvistlig vind pa 10—15 knop, med byvindar upp till 26 knop.
Enligt vittnesuppgifter medfér denna vindriktning och vindstyrka ofta kraftig turbulens och
nedsvep over skogen direkt efter bana 35. Dessa forhéllanden kan orsaka vindskjuvning och
okat luftmotstand. Detta leder till forsdmrad stigprestanda och lyftkraft, vilket i sin tur med-
for forlust av fart och hojd.
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Piloten valde bana 35 baserat pé sin bedomning att vinden var mest fordelaktig for denna
riktning. Pilotens enda informationskalla var applikationen SkyDemon, dir den totala ban-
langden angavs till 500 meter. Det framgick dock inte att den tillgéngliga banldngden for
start var forkortad till 520 meter, till f6ljd av terrang och skog direkt efter banan. I Sky-
Demon fanns dven en notering om kraftig turbulens och nedsvep vid vistlig vind, men denna
information uppmarksammades inte. Ingen kompletterande information inhdmtades fran
flygplatsdagaren. Piloten saknade darfor information om dessa forhéllanden.

Prestandaunderlagen for dldre flygplan kan vara bristfalliga. I detta fall saknades prestanda-
underlag i flyghandboken for vindens paverkan och start frin grasbana. Om endast siffrorna
for asfalt anviands finns det en risk for att startstrackan underskattas, vilket kan leda till att
banan inte racker till eller att sikerhetsmarginalerna blir f6r sma. Saknas uppgifter om gris-
bana i flyghandboken ska piloten sjilv anvinda rekommendationer frin andra kallor, till
exempel EASA, AOPA eller KSAK:s flygsidkerhetsprogram. SHK:s berakningar, dir AOPA
Tysklands tilligg om 20 procent for gris har beaktats, visar att den erforderliga startstriackan
ar 104 meter lingre dn den tillgdngliga for start.

I det har fallet berdknades inte flygplanets erforderliga startstricka med hjilp av prestanda-
underlaget. I stillet forlitade sig piloten pa tidigare erfarenhet fran korta banor. Erfarenhet
iar en styrka, men kan ocksé leda till att viktiga sdkerhetsrutiner utelimnas. Detta under-
stryker vikten av att anvidnda ett strukturerat arbetssitt for hot- och felhantering i linje med
EASA:s rekommendation, oavsett erfarenhetsniva.

Sammantaget innebar bristerna i informationshadmtning och bristfillig prestandaberidkning
att riskbedomningen blev otillracklig och minskade sdkerhetsmarginalerna.

2.3 Handelseforloppet

Enligt flyghandboken ska farten for basta stigvinkel (64 knop) uppnas sa snabbt som mojligt
och bibehallas, for att sdkerstilla tillracklig stigvinkel for hinderfri passage. Piloten startade
med tva steg klaff (25 grader) och rotationen utfordes i nagot hogre fart an rekommendatio-
nen i flygplanets handbok. Overskottsfarten anvindes till att stiga i stillet for att initialt 6ka
till fart for basta stigvinkel. Data fran SkyDemon omraknat till indikerad fart visar att farten
sjonk efter rotation och aldrig kom upp till farten for bésta stigvinkel. Att starten utfordes pa
detta satt medforde att flygplanet inte i tid kunde uppné optimal fart for basta stigvinkel.
Darmed kunde flygplanet inte komma 6ver terrangen med tillracklig sakerhetsmarginal.

Under den fortsatta flygningen bibehdll piloten en hég stigvinkel och hgjde nosen ytterligare
vid passage av tradlinjen. Detta ledde till en kritisk situation i 1dg fart. Flygningen kom att
hamna pa fel sida av motstdndskurvan, vilket innebar att flygplanet endast kunde stiga
genom att forst 6ka farten. For att det skulle vara mojligt behovde piloten trycka fram styr-
ratten och sjunka, men eftersom flygplanet befann sig pa 14g hojd 6ver traden var detta inte
ett alternativ.

Nir piloten darefter passerade en 6ppning efter skogen forsokte han accelerera genom att
fora fram styrratten, men lyckades inte 4 tillracklig fart for att stiga 6ver nista skogsparti.
I ett forsok att undvika kollision med nosen forst mot traden drog piloten instinktivt at sig
styrratten. Den kritiska anfallsvinkeln 6verskreds och lyftkraften avtog precis innan
kollisionen.
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Handelsen visar hur avgorande det ar att tillampa ett strukturerat arbetssitt for hot- och fel-
hantering for att identifiera och hantera risker fore flygning, sdsom att noggrant virdera
vader, platsens risker, gora prestandaberakningar och félja rekommenderade procedurer.

2.4 Raddningsinsatsen

Béde Sjofartsverket och den kommunala riddningstjansten agerade snabbt nir larmet
inkom och har generellt sett genomfort effektiva riddningsinsatser. Den forsta raiddnings-
styrkan fran Raddningstjansten Skane Nordvist dkte initialt till fel plats, men JRCC kommu-
nicerade med riddningsstyrkan och kunde dirigera dem i ratt riktning.

Inga allvarliga personskador uppstod tack vare att bada personerna ombord anvinde balten
och att vegetationen hade en dampande effekt.

3. Slutsatser

3.1 Utredningsresultat

¢ Piloten hade behorighet att utfora flygningen.

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

e Flygplanet hade luftvirdighetsbevis med géllande granskningsbevis.

e Flygplanets massa och balans var inom godként omréade.

e Med tillagg for grasbana 6verskred den erforderliga startstriackan till hinder
(50 fot/15 meter hojd) den tillgdngliga banldngden.

e Enligt flygplatsens kontaktperson gav rddande vindforhallanden (byig NV-vind) risk
for turbulens och nedsvep 6ver skog efter baninden av bana 35.

e Flygningen hamnade pé fel sida av motstdndskurvan, vilket resulterade i att flyg-
planet tillslut inte kunde stiga 6ver terrangen.

e Piloten tog at sig styrratten, varpa den kritiska anfallsvinkeln 6verskreds och lyft-
kraften avtog.

e Inga tekniska fel eller brister som skulle kunnat ha bidragit till olyckan har identifie-
rats.

¢ Anvindning av bélten och vegetationen bidrog till att allvarliga personskador
undveks.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av ett antal samverkande faktorer i form av otillracklig prestandaberik-
ning, avvikelse fran de rekommenderade startprocedurerna och den byiga vinden, vilket
medforde att marginalerna for en séker start blev for sma.
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4. Sakerhetsrekommendationer

Inga.

For Statens haverikommission

Anna Stenberg Johan Nikolaou
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