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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 1
oktober 2010 pa Alvsbyn/Hoghedens flygplats, BD lan, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-IDT.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt forordningen (EU)
nr: 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart en rapport 6ver undersdkningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 28 september 2011

om vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intag-
na rekommendationerna.

Carin Hellner Sakari Havbrandt
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

SHK &r en statlig myndighet som har till uppgift att undersoka olyckor och
tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s olycksundersékningar
syftar till att sd langt som mojligt klarlagga savéal handelseforlopp och orsak till
handelsen som skador och effekter i dvrigt. En undersokning ska ge underlag
for beslut som har som mal att foérebygga att en liknande handelse intraffar
igen eller att begransa effekten av en sddan handelse. Samtidigt ska undersok-
ningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhaéllets radd-
ningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for det,
for forbattringar av rdddningstjansten.

SHK:s olycksunderstkningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersoékning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. férsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar raddningsinsatsen understka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredning av luftfartshandelser styrs av EU-férordningen 996/2010 om un-
dersékning av olyckor. Tillampning och processer avseende utredningens ge-
nomforande sker i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 1 oktober 2010 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-IDT intraffat pa
Alvsbyn/Hoéghedens flygplats , BD lan, samma dag klockan 10.10.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande,
Sakari Havbrandt, operativ utredningschef, Nicolas Seger, operativ utredare
och Patrik Dahlberg, utredare raddningstjanst.

SHK har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Bernt Kolm.
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L-130/10
Rapporten fardigstalld 2011-06-28

Luftfartyg; registrering, typ SE-IDT, Piper Saratoga, PA32R-301T

Klass, luftvardighet Normal, gallande luftvardighetsbevis och gallan-
de granskningsbevis (ARC)

Agare/Innehavare Siemens Financial Services AB/Alfaflight-
Flygpilen Ek For.

Tidpunkt fér handelsen 2010-10-01, kl. 10.10 i dagsljus

Plats Alvsbyn/Hoéghedens flygplats, BD lan.
Position 65° 38.8’ N, 21° 03.7' E, 69 m dver
havet.

Typ av flygning Privat

Vader Enligt SMHI:s analys: vind véaxlande 0-3 knop,

sikt 10 km, lokalt lattande dimma,
temp./daggpunkt 0/-1 °C, QNH 1024 hPa

Antal ombord; besattning 1
Personskador Lindriga
Skador pa luftfartyget Totalhaveri
Andra skador Begrénsat olje- och branslespill
Foraren:
Alder, certifikat 69 ar, PPL (A) IR/SE/SP!
Total flygtid 4 266 timmar, varav >1 000 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 21 timmar, varav 14 timmar pa typen
Antal landningar senaste
90 dagarna 21, varav 11 pa typen

Sammanfattning

Flygningen var en privatflygning fran Bromma flygplats till Alvsbyn/
Hoghedens flygplats.

Efter tvd och en halv timmes flygning intogs vantlage 6ver Alvsbyns flygplats i
30 minuter pa grund av markdimma. Nar markdimman hade lattat paborjades
inflygningen i hégervarv till bana 04. Enligt foraren utférdes inflygningen med
full klaff och en finalfart 70-75 knop atfljt av en brant plané efter passage av
en tradrida som ligger fore banborjan.

Landningen skedde langt in pa banan. Enligt vittnen skedde sattningen unge-
far 450 meter in pa banan. Foraren drog pa for att ga om i ett sent skede. Efter
padraget lattade flygplanet omedelbart fore banslutet, flog in i en ung bland-
skog 10 meter efter banslutet och hamnade pa ett jarnvagsspar 90 meter lang-
re bort.

Med hjalp av radardata har SHK kunnat faststélla att farten varit drygt 110
knop pa baslinjen och pa lang final. Pa finalen har farten minskat gradvis men
varit betydligt hogre an den rekommenderade finalfarten.

Troskelpassage har sannolikt skett med for hdg héjd och fart.

1PPL (A) IR/SE/SP — Private Pilot License (Aeroplane) Instrument Rating/Single En-
gine/Single Pilot
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Den tillgangliga landningsstrackan var drygt hundra meter for kort for att en
landning med féreskriven marginal skulle kunna genomfdéras.

Olyckan orsakades av att sdkra metoder for att identifiera och avbryta en oséa-
ker inflygning inte tillampades.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

o tillse att sdkra metoder for att identifiera och avbryta en oséker visuell
inflygning implementeras inom allméanflyget.

EASA rekommenderas att:

o tillse att sdkra metoder for att identifiera och avbryta en osaker visuell
inflygning, i ett tidigare skede (dvs. 300 fot) &n det som framgar av
bilaga 9 del 4 till det féreslagna PART-FCL, inkluderas i kommande
utbildningsplaner for flygutbildning.



1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygningen var en privatflygning frdn Bromma flygplats till Alvsbyn/
Hoghedens flygplats. Vadret pa strackan var hogtrycksbetonat med svaga
markvindar och lokal dimma.

Foraren hade lamnat in en fardplan enligt instrumentflygreglerna (IFR) via
AROWeb2 med planerad start klockan 07.00 och angett en flyghojd pa flygniva
110. Nagon skriftlig driftfardplan utfordes inte da foraren, som inte flugit till
Alvsbyn tidigare, ansag att full tank skulle racka bade till att flyga till Alvsbyn
och tillbaka till Bromma. Inga berakningar for landningsprestanda pa destina-
tionsflygplatsen utfordes da marginalerna uppfattades vara tillrackligt stora.

Flygplanet tankades fullt vilket innebar att det fanns 386 liter bransle ombord
som gav en rackvidd pa drygt 6 timmar. Daglig tillsyn utférdes utan anmark-
ningar. Foraren som var ensam ombord startade fran Bromma kl. 07.10, steg
till flygniva 110 och fick klarering direkt till Alvsbyn av flygledningen.

Efter tva och en halv timmes flygning intogs vantlage 6ver Alvsbyns flygplats i
30 minuter pa grund av markdimma. Féraren hade radiokontakt med en per-
son pa Alvsbyns Flygklubb. Nar markdimman hade lattat paborjades inflyg-
ningen i hogervarv till bana 04. Enligt foraren utfordes inflygningen med full
klaff och en finalfart 70-75 knop atféljt av en brant plané efter passage av en
tradrida som ligger fore banbdrjan.

Foraren har beréattat att landningen skedde langt in pa banan samt att ett om-
drag paborjades efter ca 50 meters rullning. Enligt vittnen skedde sattningen
ungefar 450 meter in pa banan. Polisens matningar visade att sparen efter
sattningen borjade 350 meter fran banslutet.

Nedanstaende bild visar att sparen fran noshjulet och huvudhjulen bérjar ut-
med samma linje. Eftersom noshjulet befinner sig 2,4 meter framfor huvud-
hjulen visar detta att flygplanet landat med noshjulet forst.

Fig. 1 pér efter sattningen. Foto polisen Alvsbyn.

2 AROWeb — LFV:s (Luftfartsverket) system for sjalvbriefing
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1.3

1.4

1.5
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Efter padraget lattade flygplanet omedelbart fore banslutet, flog in i en ung
blandskog 10 meter efter banslutet och hamnade pa ett jarnvagsspar 90 meter
langre bort.

Foraren kunde med vissa svarigheter ta sig ut ur vraket pa egen hand.
Olyckan intraffade i position 65°38.8’N 21°03.7'E, 69 meter 6ver havet.

Personskador

Besattning Passagerare Totalt Ovriga

Omkomna — — — —
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador
Totalt

= B
S B

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Begransat olje- och branslespill.

Besattningen

Foraren

Foraren var vid tillfallet 69 ar och hade ett PPL(A) IR SE SP certifikat.
Alla behorigheter for att utfora den aktuella flygningen var giltiga. Flygcertifi-
katet var dock inte fornyat och darmed inte formellt géallande.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 5 21 4 266
Aktuell typ 3 3 14 >1 000

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 11.
Inflygning pa typ gjordes 1991.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2010-06-18 pa Bromma.

Vidare har foraren uppgett féljande:

e Foraren hade flygerfarenhet sedan 1972 dar merparten av flygningarna
varit tjansteresor IFR.

e Erfarenheten av gréasfalt var begransad.

e Siljansnas? var ett exempel pa korta falt som foraren hade erfarenhet
av.

e Detta var forarens forsta flygning till Alvsbyn.

3 Siljansnas banlangd ar 850 m.
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Luftfartyget

Luftvardighet och underhall

Luftfartyget

Typcertifikatinnehavare Piper Aircraft Corporation
Modell PA32R-301T
Serienummer 32R-8129026
Tillverkningséar 1981

Flygmassa Max tillaten flygmassa 1 635 kg, aktuell 1 391 kg
Tyngdpunktslage 84,5 tum, inom tilldtna granser

Total gangtid 5 206 timmar

Gangtid efter senaste peri- | 9 timmar

odiska tillsyn

Bréansle som tankats fore 386 liter

handelsen

Motor

Typcertifikatinnehavare

Lycoming Engines

Motormodell TIO-540-S1AD
Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 471

Gangtid efter senaste peri- | 9

odiska tillsyn, timmar

Propeller

Tillverkare Hartzell Propeller Inc.
Modell HC-E3YR-1RF
Gangtid efter till- 129 timmar
syn/éversyn

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis (ARC 4).

4 ARC - Airworthiness Review Certificate
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Meteorologisk information

Allmant véaderlage enligt SMHI:

Ett hogtryck hade sitt centrum 6éver norra Norrland och norra Finland. Det
fanns utbredda omraden med stratus och stratocumulus 6ver Bottenviken och
innanfor kusten. Langre inat land (vid bl.a. Alvsbyn) fanns lokal dimma eller
dimbankar som holl pa att latta.

Vind: Véaxlande 0-3 kt. Sikt: Lokalt lattande dimma 500 m. Annars >10km.
Moln: Lokalt 100-300 ft. Temp: O grader. Daggpunkt: -1 grad. QNH: 1 024
hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygféaltsdata

Generellt

Alvsbyn/Hoghedens flygplats ligger 6 mil vaster om Luled. Den &r en enskild
flygplats och har beteckningen ESUV. Information om flygféltet finns dels i
KSAB: s° Svenska Flygfalt, dels i AIPS.

Flygplatsen hade en bana med beteckningen 04/22. Banans ytbeskaffenhet
bestod av gras. Banans dimensioner var 730 x 30 meter och hdjden dver havet
var 69 meter. Utmarkande for flygplatsen var att bada banorna hade inflyttade
trosklar vilket innebar att landning ska ansattas langre fram an banbdrjan.
Hogervarv géllde for trafikvarvet till bana 22. Den omgivande terrdngen stiger
brant sydost om féaltet.

5 KSAB — Kungliga Svenska Aeroklubbens Service AB
6 AIP — Aeronautical Information Publication
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ALVSBYN/HOGHEDEN SVENSKA FLYGFALT
Utgiven av KSAB

ESUV . SEP 2008

Radiofrekv. ALVSBY FK: 123.350

Hojd 227 ft/ 69 m

VIKTIG INFORMATION AGARE/BRUKARE

L]

Inom FJALLOMRADE. Se blad 5:17-20
Ring fér faltkontroll
Ingen snérdjning
Trafikvarvshojd
Motorflyg: 500 ft GND
Segelflyg: 1000 ft GND
THR 04 inflyttad 80 m
THR 22 inflyttad 80 m
Hégervarv bana 22
Livlig segel- och skolflygverksamhet under sommaren
Nara Vidsel och Lulea TMA
Filtet ligger pé kartan Luled TMA

Alvsby Flygklubb

TELEFON
FK
0929- 558 10

Segelflygch.

Jan Larsson
0920- 22 09 47
070- 564 95 24

Jonny Nilsson
0929-13271
070-5341567

FALTYTA
Grés

BELYSNING

HINDER

TV-mast 10 km nordost om féltet
1939 ft MSL 1060 GND

BRANSLE
Avgas 100 LL BP (Kontant)

BILUTHYRNING

LOGI

Stugor och campingplats
med tillgang till kék, dusch mm

TAXI
0929- 102 75

AN

ORIENTERINGSKARTOR S.Bohlin 08-768 69 1(

KARTCENTRUM Bromma tel. 08- 687 98 00

www.lantmateriel. se/kartcentrum M0B242¢

Fig. 3  Alvsbyn/Hoghedens flygplats. Karta frdn KSAB:s Svenska Flygfalt.

AIP SVERIGE/SWEDEN 18 NOV 2010 AD 1.1-37
ALVSBYN 04/22 730x30 Grass No 100LL 123.350 | Non-licensed AD

ESUV Alvsbyn flygklubb

653845N 0210341E (*) +46 (0)929 558 10

1.1 NM SE +46 (0)929 558 16

227 ft

Fig. 4 Utdrag ur LFV AIP Sverige AD 1.1-37.

THR 04 displaced 90 m.
THR 22 displaced 80 m.
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Inflyttade trosklar

Bada trésklarna var inflyttade pa Alvsbyns flygplats. Vid den aktuella inflyg-
ningen anvande foraren bana 04 vars troskel var inflyttad med 90 meter.
Troskeln for bana 04 var forsedd med dagermarkeringar pa vanster sida. Mar-
keringarna bestod av fyra plattor pa cirka 40x40 cm. Plattorna var malade
med vit farg som néastan helt flagnat av vilket gjorde att de var svara att upp-
tacka.

b j'*-‘!'.?"?"-'\

Fig.5 Dagermarkering troskel bana 04.
Omgivande terrang

KSAB:s karta visar att terrangen stiger brant sydost om flygplatsen.

Trafikvarv

Trafikvarv ska enligt BCL-T7 ske i vanstervarv om inte annat anges. P& Alvsbyn
flygplats géllde hdgervarv endast for bana 22.

Forhallanden pa flygplatsen vid haveritillfallet

Vid haveritillfallet var graset kortklippt och vatt av dagg.

Fard- och ljudregistratorer

Fard- och ljudregistratorer fanns inte och erfordrades inte. En fast monterad
GPS av typen Garmin GNS-430 fanns ombord. Det har inte varit mojligt att
avlasa nagon fardinformation fran enheten.

Olycksplats

Olycksplatsen

Flygplanet studsade pa en grusvag och hamnade pa ett jarnvagsspar ca 100
meter bortom banslutet med nosen i riktning mot flygfaltet.

7BCL-T — Bestammelser for Civil Luftfart-Trafikregler
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Flygplansvraket

Fig. 6 Flygplavket. Foto polisen Alvsbyn.

Flygplanet var kraftigt demolerat. Motor och propeller hade separerat fran
flygkroppen och 13g vid flygplanets bakre vanstra sida. Nospartiet hade bojts
uppat och bakat och tryckt in vindrutan samt den framre delen av kabinen.
Bada vingarna och stjartpartiet var kraftigt deformerade.

Instrumentpanelen, vars 6verkant hade roterat mot piloten, var relativt intakt.
Forarens ratt var avbruten pa hoger sida och den hdgra ratten vilade mot den
framre passagerarstolen. Bada rattarna var i sina bakre lagen. Klaffen och
klaffreglaget var helt utféllda. Gas-, propeller- och blandningsreglage var i sina
framre lagen.

Ingenting har framkommit som tyder pa att flygplanet hade nagra tekniska fel.

Medicinsk information

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

Syrgas
Enligt LFS 2007:58 géller foljande regler:

33 § Flygning som skall foretas med flygplan utan tryckkabin pa héjder over
10 000 fot (3 000 meter) beraknat enligt standardatmosfar, far inte pabdrjas
savida inte forradd av syrgas for inandning medfors i tillracklig mangd for att
tillgodose besattning och minst 10 procent av samtliga passagerare under varje
tidsperiod overskridande 30 minuter da flyghojden ar mellan 10 000 fot
(3 000 m) och 13 000 fot (4 000 m) beraknat enligt standardatmosfar.

34 § Syrgas skall kontinuerligt kunna forses till savél beséattning som passage-
rare i enlighet med 33 § ovan.

50 § Om syrgas behovs skall samtliga piloter som ingar i flygbesattningen an-
vanda syrgas under flygningen.”
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Flyghotjden for den aktuella flygningen var FL110, motsvarande 11 000 fot i
standardatmosfar. Foraren har angivit att syrgas inte medfdrdes under flyg-
ningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter
Réaddningstjanst

Med raddningstjanst avses i Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshan-
delser och 6verhangande fara for olyckshandelser for att hindra och begransa
skador p& manniskor, egendom eller i miljon. Det geografiska laget for nedsla-
get var kant redan fran borjan och inget eftersok behovdes, vilket innebar att
det var kommunalt raddningsansvar och Alvsbyns Raddningstjanst som an-
svarade for den kommunala raddningstjansten. Styrkorna larmades ut ifran
SOS-centralen i Lulea.

Larmning och insats

Ett nodanrop fran en privatperson inkom via mobiltelefonnétet till SOS Alarm
klockan 10.14. Informationen som gavs var att ett flygplan havererat pa Hog-
heden och stod pa tagralsen samt att en person var ute ur planet. Privatperso-
nen formedlade ocksa att ett tag var pa vag eftersom signalen fran plankors-
ningen aktiverats.

SOS operatéren ringde upp tagtrafikledningen och begarde raddningsfran-
koppling och tagstopp samtidigt som raddningstjansten larmades. Det fanns
inga besked om att tag skulle passera platsen just da hos driftledningen utan
vagskyddet hade aktiverats genom att planet kortslutit sparet.

Forsta enhet fran raddningstjansten kom till platsen klockan 10.24 tillsam-
mans med ambulans och polis. Framme pa olycksplatsen skyddsjordades
sparomradet innan sjukvards- och raddningspersonal slapptes fram till planet.
Sjukvardens medicinskt ansvarige tog hand om piloten som kordes till Sun-
derbyns sjukhus klockan 10.33.

Det har inte gatt att bekrafta om nodsandaren (ELT 8) med frekvens 121,5 Mhz
aktiverades vid haveriet. ELT:n gjordes stromlés av raddningspersonalen kort
efter olyckan.

En kranbil rekvirerades och planet lyftes fran ralsen utan att skador pa rals
respektive kontaktledning uppstod. Planet placerades i en hangar pa flygplat-
sen och raddningsinsatsen avslutades klockan 11.26.

Forarens placering, skador samt evakuering

Foraren som satt fastspand med trepunktsbélte i forarstolen hade en latt skér-
skada pa huvudet och kunde ta sig ur vraket pa egen hand efter att ha tryckt
upp innertaket.

8 ELT - Emergency Locator Transmitter
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Sarskilda prov och undersékningar

Regler for prestandaberakningar vid flygning med flygplan

Transportstyrelsen foreskriver i LFS 2007:14 att prestandaberakningar for
landning ska utféras nar flygningen planeras.

For enmotoriga flygplan galler att startmassan inte far vara hogre &n att den
beraknade landningsstrackan i vindstilla vid ankomst till malflygplats ryms
inom 70 % av den tillgangliga landningsstrackan, se fig. 7 nedan.

Berdakningarna skall ta hansyn till flygplatsens hojd éver havet, banbeskaffen-
het samt 6vriga faktorer som har betydelse enligt flyghandboken.

Paragraf 22 i LFS 2007:14 har féljande lydelse:

"Den uppmatta landningsstrackan enligt flyghandboken ska utgéra den hori-
sontella distansen fran det att flygplanet passerar en hojd av 15 meter (50 fot)
over landningstrdskeln intill dess att flygplanet har stoppat. Farten éver land-
ningstroskeln skall férutsattas vara lagst 1,3 Vo

Né&r banbeskaffenheten bestar av en vat kortklippt gréasyta skall landnings-
strackan okas med minst 20 %.

.  Fart=min1,3Vg

~
N .

= -

Erforderlig landningsstricka = higst 70 % av
tillghinglig landningsstréicka. Stopp
Tillgénglig landningsstriicka = 1.43 x erforderlig landningsstricka

Fig. 7  Erforderlig landningsstracka enligt LFS 2007:14.

Prestandaberékningar for det aktuella flygplanet

Flygplanets flyghandbok innehaller tabeller for prestandaberakningar. Det
finns en tabell for berdkning av landningsstrackan samt en tabell for berékning
av rullstrackan vid landning.

Bada tabellerna grundar sig pa foljande forutsattningar:

Motoreffekt pa tomgang
Klaffposition 40°

Sattning med stallfart
Maximal bromsning
Belagd, jamn och torr bana
Korrekt inflygningsfart

Varje tabell innehaller uppgifter om inflygningsfart for olika landningsmassor.
Den aktuella landningsmassan pa 3 050 Ibs. ger en inflygningsfart pa 76 knop.

9 VSO — Overstegringsfart i landningskonfiguration
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Med den aktuella temperaturen, landningsmassan och vinden har SHK berak-
nat att landningsstrackan éver 50 fot. blir 1 500 fot, eller 457 m (se fig. 8).

Eftersom banbeskaffenheten bestod av en véat kortklippt gréasyta ska land-
ningsstrackan 6kas med minst 20 %. Den korrigerade landningsstrackan blir
da 548 m (457x1,20).

Banbeskaffenheten orsakar en 6kning av landningsstrackan med 91 m (548-
457=91 m). Den erforderliga landningsstrackan blir da 784 m (548x1,43).
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Fig. 8 Landningsstracka.

SHK har pa motsvarande satt beraknat landningsrullstrackan till 560 fot eller
171 m (se fig. 9 nedan).
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Fig.9 Landningsrullstracka.

Landningsrullstrackan korrigerad pa grund av vatt gras blir 262 m (171+91).
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Startstracka

Enligt flyghandboken grundar sig startstrackan pa ett effektuttag pa 2 700
rpm? samt 36” ingastryck innan rullning pabdrjas, belagd plan och torr bana
samt 25° klaff. Startstrackan vid den aktuella landningsvikten var minst 339
m. korrigerat for torrt kortklippt gras. Startrullstrackan var minst 235 meter
med motsvarande korrektion.

Radardata fran Forsvarsmakten.

SHK har tagit del av radarinformation fran Forsvarsmakten for den aktuella
inflygningen. 20 meters korrektion skall l1aggas till hojderna for radande luft-
tryck. Den sista radarpunkten 10:08:43 ligger pa kort final (se fig. 10).
Radarinformationen visar att foraren angjorde finalen i ett hdgervarv

SE SE-IDT Haveri 2010-10-01

120m 10:05:35 i = :
120m 10:05:40 S 2 § E 90m 10:05:05
120m 10:05:43 T2 2 = m
120m 10:05:54 S 2 Zwos 0m 10:05:00
120m 10:05:55 S 2 2523
120m 10:06:00 w 4 s U“g’ 60m 10:04:55
N —— g 3 30m 10:04:50
06: G =
e 60m 10:06:54 g2 o &  “60m 10:04:45

20m 10:07:09

120m 10:06:14 150m 10:07:14

120m 10:06:19
120m 10:06:24

150m 10:07:19

60m 10:08:33
20m 10:08:28
50m 10:08:23

180m 10:07:24

180m 10:07:29

180m 10:07:34
10m 10:08:18

210m 10:07:38

210m 10:07:43

210m 10:07:48

240m 10:08:03 240m ?8%71:25207:53 Skala 1:20 000(C) J2 RadarUnd

240m 10:08:08
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Fig. 10 Inflygningen till Alvsbyns flygplats.

Fartuppgifter som beréknas efter radarpunkter ar inte exakta. SHK har darfor
valt att dven presentera farten som ett flytande medeltal av fyra punkter enligt
fig. 11.

10 Rpm — varv per minut



1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

1.18.3

1.18.4

1.19

18

125
120
110

Fart [kt]

95

90 - —&— Flytande medelvirde med 4 punkter H 5 |
— & - Original : : : |

: Baslinje : Final :
75 | | | | | | |
332 333 334 335 336 37 338 339 340 3 342
Data nr

Fig. 11 Grafen visar farten for de sista radarpunkterna pa bas och final.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljdaspekter
Begransat bréansle- och oljespill.

Resurser for Privatflygare

Transportstyrelsen har inom ramen for flygsakerhetsprojektet H50P framstallt
"Drifthandbok for Privatflygare" - "DHB/P". Handboken &r utformad for att
tacka gapet mellan BCL, utbildning och praktiskt flygande. Sedan varen

2002 har alla privatflygare, och sedermera vissa andra pilotkategorier, fatt en
samlingsparm for forvaring av de kompendier som tillsammans utgér DHB/P.

| DHB/P finns ett hafte med titeln "Omdrag”, som behandlar avbrutna inflyg-
ningar och landningar, dar foljande star skrivet:

"En forutsattning for en lyckad landning &r att piloten ar slutligt etablerad pa kort
final. Med det menas att ratt fart och ratt planébana ar intagna pa 300 fot.”

"Om korrekta varden inte innehalls vid passage av troskeln bor omdrag ske.”

Kommande foreskrifter frin EASA

| PART-FCL, som ar ett forslag till kommande féreskrifter for flygutbildning,
finns i bilaga 9 del 4 foljande angaende avbruten landning

4.5 Approach and landing with idle power from up to 2000 feet above the
runway (single-engine aeroplane only).
4.6 Go-around from minimum height.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inte aktuellt.
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ANALYS

Flygningen
Planering av flygningen

Foraren flog nastan uteslutande IFR och var van vid langa belagda banor, vil-
ket sannolikt medférde att foraren normalt inte utférde berdkningar for land-
ningsprestanda. Vidare ansag foraren att banldngden pa Alvsbyns flygplats
hade stora marginaler. Dessa forhallanden kan forklara varfor prestandabe-
rakningar inte utfordes.

Flygningens genomfdrande

Flygningen utférdes normalt med undantag av att syrgas inte anvandes pa
flygniva 110, vilket &r 1 000 fot hogre an den tilldtna héjden for flygning utan
syrgasandning.

Med bakgrund av att flyghtjden var marginellt hogre an den tillatna och att
inflygningen paborjades efter 30 minuters vantan éver faltet anser SHK att
den mattliga syrebristen (hypoxi) foraren adrog sig inte var bestaende vid ha-
veritillfallet.

Inflygning och landning

SHK har inte kunnat faststélla varfor inflygningen gjordes i hégervarv. Rikt-
ningen pa trafikvarvet har bidragit till att hojden pa finalen varit for hog.

Det har sannolikt inte varit mojligt att reducera hdjden samtidigt som farten
skulle minskas till finalfart.

Med hjalp av radardata har SHK kunnat faststélla att farten varit drygt 110
knop pa baslinjen och pa lang final. Pa finalen har farten minskat gradvis men
varit betydligt hdgre an den rekommenderade finalfarten.

Troskelpassage har sannolikt skett med for hdg hdjd och fart.

Sparen efter sattningen visade att flygplanet landat med noshjulet ndgot fore
huvudstallet vilket visar att farten varit betydligt hégre &n den rekommende-
rade.

Den tillgangliga landningsstrackan var drygt hundra meter for kort for att en
landning med féreskriven marginal skulle kunna genomforas. | praktiken hade
det varit mojligt att genomfora en relativt sédker landning under forutsattning
att hojden vid troskeln varit lagre an 50 fot och att farten inte varit hégre an
den rekommenderade. For att lyckas med detta maste inflygningen ske med
hog precision och foljas upp sa att troskelpassagen sker med rétt fart och hojd.

Det faktum att foraren uppfattade marginalerna som stora och att berakningar
for landningsprestanda inte genomfordes tyder pa att foraren inte uppfattade
landningen som svar eller problematisk. Detta kan forklara varfor inflygning
och landning inte skedde med hog precision och att inflygningen inte avbrots i
ett tidigare skede. Vidare har de otydliga tréskelmarkeringarna sannolikt for-
svarat bedomningen av sattningspunkten.

Omdraget

Om man sammanfor den aktuella landningsprofilen med den kortaste mojliga
startstrackan enligt flyghandbokens prestandatabell kan man fa en uppfatt-
ning av problematiken med ett sent omdrag.
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Efter sattningen minskar farten i enlighet med landningsprofilen och nar mo-
torn ater ger effekt efter omdraget sker acceleration, lattning och stigning i
enlighet med startprofilen.

SHK har genomfort berékningar av aktuell landningsprofil som redovisas ned-
an (se fig. 12). I berékningarna har det antagits att sattningsfarten varit 80
knop.

€«——  290m >< 350 m >
€«———339m >
I\ 6_4(;; _________ —
(k]

<«— 4-5s5ek —
— - - Minsta mojliga startstracka enligt prestandatabell

Aktuell landningsprofil

Fig. 12 Omdrag fran sattning med 80 knop.

Fig. 12 visar att den senaste mojliga omdragspunkten ligger vid cirka 55 knop
samt att den tillgangliga tiden fér omdragsproceduren ar 4-5 sekunder.

Omdraget paborjades sannolikt mindre an 300 meter fran banslutet. Klaffen
var fullt utfalld under omdraget vilket forsvarade acceleration, lattning och
stigning.

Vid ett omdrag fran tomgang tar det alltid viss tid innan motorn lamnar full
effekt, vilket ytterligare forlanger startstrackan.

I det aktuella fallet hade foraren endast 4 till 5 sekunder pa sig att genomféra
proceduren fér omdrag som omfattade foljande moment:

Landa flygplanet och halla kursen
Upptacka att banan inte racker till
Analysera alternativ

Véardera alternativ

Fatta beslut att géra omdrag

Dra pa gas

Metoder for omdrag

SHK anser att oplanerade sena omdrag inte ar en saker procedur.

For att omdrag ska utforas pa ett sékert satt ska omdragspunkten noggrant
definieras dels med hjalp av flyghandbokens prestandatabell, dels med hjalp
av flygfaltsmanualer. Omdragspunkten ska sedan ligga till grund for ett beslut
att landa eller gora ett omdrag. Om sattning inte har skett fére omdragspunk-
ten ska ett omdrag goras.

Om séattning mot formodan sker efter omdragspunkten kan det diskuteras om
det inte &r sékrare att fullfélja landningen &an att gora ett omdrag. Om den
kvarvarande banlangden ar for kort for att kunna stanna ar den sannolikt aven
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for kort for en saker start. Konsekvenserna av en kollision med hinder i ban-
andan ar med stor sannolikhet lagre vid en lang landning &n vid en misslyckad
start.

Vidare visar analysen under 2.1.4 att ett beslut att géra omdrag vid en viss tid-
punkt kan leda till en lyckad start. Nagra sekunders fordrojning kan dock fa
allvarliga konsekvenser.

Metoden med omdragpunkt torde vara den sista beslutspunkten i ett inflyg-
ningsforfarande.

Att identifiera en oséker inflygning kan ske betydligt tidigare med hjalp av
andra metoder. Sddana metoder aterfinns bland annat i H50P kompendiet.
Exempelvis skulle nedanstaende beslutspunkter kunna anvandas:

e Pafinal: 300 fot, ratt fart och ratt planébana
e Over troskeln: hogst 50 fot och ratt fart

SHK anser att forslaget till de kommande foreskrifterna EASA PART-FCL inte
omhéandertar ovanstdende problematik pa ett &ndamalsenligt satt.

Raddningsinsatsen

Raddningsinsatsen har fungerat pa ett andamalsenligt satt.
UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade géallande operativ och medicinsk behdrighet.

b) Fdrarens flygcertifikat var inte formellt gallande.

c) Flygplanets hade géllande luftvardighetsbevis och granskningsbevis.

d) Foraren ansdg att banan hade tillrackliga marginaler.

e) Inflygningen skedde i hdgervarv.

f) Dagermarkeringarna for tréskeln bana 04 var otydliga.

g) Flygplanets hojd over troskeln var sannolikt hégre éan 50 fot.

h) Flygplanets fart 6ver troskeln var hdg.

i) Sattningen skedde langt in pa banan med hdg fart.

j) Gréset pa banan var vatt av dimma och dagg.

k) Omdrag gjordes sannolikt med full klaff.

I) Kvarvarande banlangd var otillracklig for att foraren pa ett sékert satt
skulle hinna med omdrag.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att sdkra metoder for att identifiera och avbryta en oséa-
ker inflygning inte tillampades.
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REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

o tillse att sdkra metoder for att identifiera och avbryta en oséker visuell
inflygning implementeras inom allmanflyget.

EASA rekommenderas att:

o tillse att sdkra metoder for att identifiera och avbryta en osaker visuell
inflygning, i ett tidigare skede (dvs. 300 fot) an det som framgar av
bilaga 9 del 4 till det féreslagna PART-FCL, inkluderas i kommande
utbildningsplaner for flygutbildning.
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