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% Swedish Accident Investigation Authority

Transportstyrelsen,
Sj0- och luftfartsavdelningen

Slutrapport RL 2013:14

Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett allvarligt tillbud som in-
traffade den 13 september 2012 vid Vassunda filt, Uppsala lén, med ett flygplan
med registreringsbeteckningen SE-1ZG.

Haverikommissionen éverldmnar hirmed, enligt forordningen (EU) nr 996/2010
om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil luftfart, slut-
rapport dver undersékningen.
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till
uppgift att understka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbéattra
sakerheten. SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som majligt
klarlagga saval handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och
effekter i Ovrigt. En undersokning ska ge underlag for beslut som har som
mal att forebygga att en liknande handelse intraffar igen eller att begransa
effekten av en sadan handelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag
for en beddmning av de insatser som samhaéllets raddningstjanst har gjort i
samband med h&ndelsen och, om det finns skal for det, for forbattringar av
raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar 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 rorande fragor om skadestand.

Det medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en undersdkning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand
handlaggs inom rattsvésendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen underséka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade déar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av
socialt omhandertagande eller krishantering efter hédndelsen.

Utredning av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med

Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 17 september 2012 om att en olycka med ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-I1ZG intréffat vid VVassunda félt,
Uppsala lan, den 13 september 2012, kl.16.15.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ord-
forande, Staffan Jonsson, utredningsledare, Sakari Havbrandt, operativ ut-
redare och Christer Jeleborg, teknisk utredare.

Som radgivare for Transportstyrelsen, Sjo- och luftfartsavdelningen (TS)
har Bernt Kolm deltagit.

Haverisammantrade genomfdrdes den 22 april 2013 i SHK:s lokaler i
Stockholm.
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Rapport RL 2013:14

Flygplan; registrering, modell
Klass, luftvéardighet

Agare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Véader

Antal ombord; forare
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-1ZG, Piper, PA-28-161
Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARCY)

Vasteras Flygklubb

2012-09-13, kl. 16.15 Anm.: All tidsangivelse
avser svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)

Oster Vassundafaltet, Uppsala lan, 9 m.o.h.
(N 59° 43", E017° 43

Privat

Enligt SMHI:s analys: Vind mellan V och
SV, 15 knop, sikt >10 km, inga moln under 4
000 fot, temperatur +16 grader C, daggpunkt
+4 grader C, QNH?: 1006 hPa

1
2

Inga
Betydande
Skadade trédtoppar

54 &r, PPL"
188 timmar pa typen
18 timmar

42

Sammanfattning

Foraren avsag att landa pa ett for honom delvis okant falt. Han tog
kontakt med faltagaren och blev da informerad om att 300 meter av den
vastra delen av faltet var olampligt att anvanda vid start och landning.

Flygningen mot landningsplatsen skedde fran véaster utan rekognose-
ringsvarv eller normalt inflygningsvarv for att faststélla lamplig bana
for landning. Med radande vind som var vast- till sydvastlig kom
inflygningen att ske i medvind. Ett gott stycke in pa faltet upptackte
foraren att det var oklart var den utnyttjningsbara delen av faltet
borjade. Han beslutade att avbryta landingen da det aterstod ungefar

300 meter till faltets banande.

1 ARC — Airworthiness Review Certificate, granskningsbevis.

2 UTC - Universal Time Co-ordinate, &r en referens for angivelse av exakt tid vérlden over.
® QNH - Anger det atmosfariska trycket med referens till havets medelniva.

* PPL - Private Pilot License, privatflygarcertifikat.


http://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Luftfartyg/Luftfartygsregistret/Sok-luftfartyg/?ownerid=450

Vid omdraget gav foraren full gas och holl fart for basta stighastighet.
Han har inte kunnat redogora for vilken konfiguration flygplanet hade
pa klaff och forgasarforvarmning. Under stigningen upplevde han att
flygplanet drev at norr men valde att inte korrigera for avdriften.

Nar foraren narmade sig traden insag han att flygplanet skulle kollidera
med dem. Flygplanet traffade ett antal tradtoppar pa en as. Foraren
svangde hoger och genomfdrde en normal landning med det skadade
flygplanet i motsatt riktning mot det forsta landningsforsoket.

Den tekniska undersokningen av flygplanet har inte visat att
stigprestanda var reducerad.

Tillgénglig banlangd var otillracklig for landning i medvind och med
anvandning av proceduren for stabiliserad inflygning skulle féraren ha
kunnat upptacka detta pa final. Landning fran oster i motvind hade med
radande vinforhallanden varit prestandamassigt lampligast.

Rekommendationer

Inga
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Dagen fore flygningen tog foraren kontakt med dgaren till faltet. Han
blev da informerad om att ungefar 300 meter av bana 11 var olamplig
att anvanda som start och landningsplats pa grund av att marken var
sank efter att stora méngder nederbord fallit. Detta var den enda
information foraren hade om faltet fére flygningen.

Flygningen pabdrjades ungefar klockan halv fyra fran
Vasteras/Johannisberg flygplats mot Vassundaféltet. Den forsta delen
av flygningen utférdes normalt och foraren utforde en 360 gradersvang
efter passage av Kyrkviken i Malaren, darefter paborjades inflygningen
mot Vassundaféltet bana 11. De forsta 300 metrarna efter banbdrjan
passerades med 70-75 knop IAS® pd en hojd av ungefar 20 meter i
medvind med 40 graders klaff ansatt.

Ett gott stycke in pa faltet upptackte foraren att det var oklart var den
utnyttjningsbara delen av féltet borjade. Kort darefter, beslutade han att
avbryta landningen. Ungefar 300 meter aterstod da till faltets banande.

Vid omdraget gav foraren full gas och holl fart for basta stighastighet.
Foraren har inte kunnat redogdra for om forgasarforvarmningen
anvandes eller for klaffens position efter omdraget.

Under stigningen upplevde foraren att flygplanet drev at norr. Féraren
valde att inte korrigera for avdriften. Han sag skogsridan i fardriktning-
en strax utanfor faltet och bedémde att han skulle kunna passera 6ver
denna.

Nar foraren narmade sig traden insag han att flygplanet skulle kollidera
med dem och sénkte nosen for att 6ka flygfarten. Flygplanet traffade ett
antal trad pa en s, ungefar 135 meter norr och 60 meter dster om
bananden. Ett antal smallar hordes i flygplanet da det passerade igenom
tradtopparna, varefter foraren upplevde att flygplanets flygegenskaper
hade forsamrats avsevart, sarskilt svangprestanda at vanster.

Foraren koncentrerade sig pa att flyga flygplanet och beslutade att gora
en hogersvang for att den kortaste vagen atervanda till faltet, denna
gang med landning bana 29, dvs. i motsatt riktning mot det forsta
landningsforsoket. En normal landning genomfdrdes med det skadade
flygplanet. Foraren taxade till uppstéliningsplats néra faltets dstra del.
Dérefter konstaterade foraren att flygplanet hade ett flertal utvandiga
platskador.

51AS — Indicated Air Speed, indikerad fart.
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Fig. 1 Faltets forsta del bana 11.

Personskador

Beséttning Passagerare Totalt Ovriga
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade -
Lindrigt skadade - - - Ej tillampligt
Inga skador 1 2 3 Ej tillampligt
Totalt 1 2 3 -

Skador pa luftfartyget

Skadorna var betydande. De bestod av ett antal yttre strukturskador och
deformerad inféastning av vingens bakre balk.

Andra skador

Ett mindre antal skadade tradtoppar.

Besattningen
Foraren
Foraren, var vid tillfallet 54 ar och hade gallande PPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 0 18 188
Aktuell typ 0 0 18 188

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 42.
Inflygning pa typ gjordes 2007-05-04.
Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2012-04-25.
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1.6 Luftfartyget
1.6.1 Flygplansdata

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Piper Aircraft, Inc.

Modell PA-28-161

Serienummer 28-7916103

Tillverkningsar 1979

Flygmassa Max tillaten massa 1 055 kg, aktuell ca 980 kg

Tyngdpunktslage Inom tillatet omrade

Total gangtid 11 267 timmar

Gangtid efter senaste perio- 19 timmar

diska tillsyn

Propeller

Typcertifikatinnehavare Sensenich Propeller Manufacturing Compa-
ny, Inc.

Modell 74DM6-0-60

1.6.2  Beskrivning av flygplanet

Piper PA-28-161, Cherokee Warrior Il &r ett enmotorigt flygplan med
metallstruktur. Flygplanet ar lagvingat med fast landningsstall, motorn
ar fyrcylindrig med fast propeller.

Klaffen i vingens bakkant har tre utfallda 1agen, 10, 25 och 40 grader.
Den mandvreras manuellt och &r balanserad och fjaderbelastad mot
infallt lage.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind mellan V och SV, 15 knop, sikt >10 km,
inga moln under 4000 fot, temperatur +16 grader C, daggpunkt +4 gra-
der C, QNH: 1 006 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer
Inte aktuellt

1.10 Faltdata

Den forsta tredjedelen av bana 11 bestod av arsgammalt oklippt gras,
darefter dvergick faltet i en kortare del med hogt grds. Ungefér vid den
plats dar omdrag skedde, se figur 2, fanns ett omrade med mycket
kortklippt grés, vilket av foraren uppfattades som banbdrjan.

Den brukbara delen av faltet, &ven det med nagot hogt gras, hade en
tillganglig langd av ungeféar 610 meter.
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Fig. 2 Faltdata 6versiktligt.
Ungefar halvvigs in pa faltet fanns ett antal trad mindre an tio meter fran faltets sidlinje i straket.
Kaélla: Google Earth

11
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Vid SHK:s besok pa Vassundafaltet konstaterades bl.a.:
e Féltets centrumlinje var vinklad.
e Varken strak eller vergangsyta® bana 11 hade hinderfrihet pa
hoger sida, p& det satt som foreskrivs i LFS 2007:17".
e Vindstrut saknades.

SHK har inte funnit att VVassundafaltet finns publicerad i AIP® eller n&-
gon géllande VFR guide.

1.11  Fard- och ljudregistrator

1.11.1 Fard och ljudregistrator
Fanns inte och kréavdes inte heller.

1.11.2 GPS

Foraren medforde en handhallen GPS med kartfunktion. For samtliga
lagrade longitud- och latitudpositioner fanns aven hojd och tid registre-
rat. Baserat pa detta beraknade GPS:en fart och kurs. Hojdinformation-
en har stérre osakerhet &n positionsdata enligt GPS-tillverkaren®. | figur
3 och 4 visas GPS-sparen fran Kyrkviken till och med landningen efter
omdraget.

En avgorande parameter i denna handelse ar hur stor stighastighet
flygplanet hade efter omdraget till forsta trddkontakten. Enligt GPS-
data uppnaddes en stighastighet av 140 fot per minut (0,7 m/s) vid 65
knop GS™.

Enligt GPS-data passerades den utnyttjningsbara banbdérjan med en fart
av 85 knop GS och en hojd av ungefar 20 meter. Denna fart motsvarar
med hansyn till vindférhallanden 75-80 knop IAS och det ar den
informationen foraren baserade sina atgarder pa. Hojden 6ver féltet vid
padrag hade reducerats till ungefar 12 meter.

Fig. 3 GPS-spar fran Kyrkviken till inflygningen bana 11. Kalla: Google Earth

6 Qvergangsyta — Omrade parallellt med banan.

7 Luftfartstyrelsens foreskrifter och allméanna rad (LFS 2007:17) om anvandning av start- och
landningsplatser.

8 AIP — Aeronautical information publication.

® Garmin, Aviation Product Support.

19 Gs - Ground Speed, fart dver marken.
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Fig. 4 GPS-spar fran senare delen av inflygningen, omdraget och Iandn'ingen.
R&d stjarna anger tradkontakten. Kélla: Google Earth.

1.12  Plats for handelsen och luftfartygsvrak
1.12.1 Plats for handelsen

| anslutning till Vassunda féltet, Saby, Knivsta.
Koordinater: N 59° 43', E 017° 43'

Kapad
tradtopp

Fig. 5 Tradridan dar flygplanet passerade.
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Vid SHK:s besok vid faltet kunde platsen for flygplanets kollision med
traden faststéllas bl.a. med hjalp av rester fran en upphittad tradtopp, se
figur 5.

1.12.2 Luftfartygsvrak

Skadorna var betydande. Flygplanet uppvisade strukturskador pa hoger
vinge, vid vingspets och vingrot samt vanster vingrot och bakkantklaff,
se figur 6 till 8. Stabilatorn hade skador pa saval vanster som hoger
framkant.

Efterfoljande teknisk inspektion konstaterade att infastningen till den
bakre vingbalken i kroppen var deformerad.

Fig. 6 Flygplanet SE-IZG.
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Fig. 8 Vanster bakkantklaff var kraftigt deformerad. P& undersidan av klaffen syntes méarken
frén traden som visade att klaffen var utfalld 25 grader eller mer vid kontakten med traden.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att férarens allméantillstand
varit nedsatt fore eller under flygningen.

15
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1.15
1.15.1

1.16
1.16.1

1.16.2
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Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Raddningsinsatsen
Raddningstjansten blev inte utlarmad.

Nodsandaren (ELT ) aktiverades inte vid handelsen.

Sarskilda prov och undersokningar
Regler for prestandaberéakningar vid flygning med flygplan

Enligt Transportstyrelsens (TS) foreskrifter (TSFS 2011:114) om pre-
standasékerhet vid flygning med flygplan ska prestandaberékningar for
landning utféras nar flygningen planeras.

Beréakningarna ska ta hansyn till flygplatsens hojd dver havet, ban-
beskaffenhet samt 6vriga faktorer som har betydelse enligt flyghand-
boken.

TSFS 2011:114 anger en begransning av tillaten medvindskomposant
vid start till 5 knop.

For enmotoriga flygplan géller att startmassan inte far vara hogre an att
den beréknade landningsstrackan i vindstilla vid ankomst till
malflygplatsen ryms inom 70 % av den tillgangliga landningsstrackan.

Paragraf 11 TSFS 2011:114 har foljande lydelse:

”Den uppmétta landningsstrackan enligt flyghandboken ska utgdra den
horisontella distansen fran det att flygplanet passerar en hojd av 15 me-
ter (50 fot) 6ver landningstroskeln intill dess att flygplanet har stoppat.
Farten 6ver landningstroskeln skall forutséttas vara lagst 1,3 Vs 2.7

Nar banbeskaffenheten bestar av en vat kortklippt grasyta ska
landningsstrackan dkas med minst 20 %.

Enligt paragraf 12 TSFS 2011:114 far landningsstrackan minskas med 5
% per 10 % minskning av landningsmassan. Vidare anger paragraf 14
att tillganglig landningsstracka ska vara minst 1,43 ganger nédvandig
landningsstracka.

Prestandaberakningar for det aktuella flygplanet

SMHI:s meteorologiska analys anger att vinden var mellan vést och
sydvast 15 knop. Detta gav medvindskomposanter mellan 6 och 14
knop vid kurs mot bana 11. Flyghandboken®® innehaller landnings-
berékningar upp till hogst 5 knops medvind. Baserat pa detta har SHK
valt att utféra landnings- och omdragsberdkningar med denna medvind.
Verklig vindstyrka var hogre.

YELT - Emergency Locator Transmitter, nddsandare.
12 VSO— Overstegringsfart i landningskonfiguration.

13 pilots Operating Handbook, PA-28-161, Report VVB-880, Rev. 25 April 2005.
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Flyghandboken innehaller tabeller for olika prestandaberakningar.
Det finns en tabell for berdkning av landningsstrackan samt rullstrédckan
vid landning.

Landningsber&kning:
Tabellen grundar sig pa féljande forutsattningar:

Motoreffekt, tomgang.

Klaffposition 25°.

Banbdrjan passeras pa 15 meters hojd.
Fart pa final 63 knop.

Sattning med stallfart.

Maximal bromsning.

Belagd, jamn och torr bana.

Denna tabell innehaller uppgifter for landningsmassa motsvarande 1055
Kg och en medvind av hdgst 5 knop.

Med de ovan antagna forutsattningarna, temperatur, faltets hdjd éver
havet, flygplanets landningsmassa 980 kg, 5 knops medvind och vat
kortklippt grasyta har SHK beraknat nédvandig landningsstréacka till
469 meter. Detta medfor ett krav pa tillganglig landningsstracka av 670
meter i det fall landningen var planerad i medvind.

Vid SHK:s besok pa faltet den 19 september (6 dagar efter handelsen)
var graset ungefar 20 cm hogt pa den andra tredjedelen av faltet bana
11.

Omdragsberakning:
Forutsattningar enligt flyghandbokens tabeller.

Hojd vid passage av hinder 15 meter
Belagd, jamn och torr bana

Full effekt for rullstart

Klaffposition 25°

Omdraget for denna handelse ar berdknat pa:

Massa 980 Kg

Medvind 5 knop
Temperatur +16°C
Falthojd 0 meter dver havet

Startstracka fran stillastaende till 15 meters hojd blir 480 meter, varav
rullstrackan ar 320 meter. Observera att flygplanets rullstracka sub-
traherats samt att inget tilldgg gjorts for féaltets grasyta eftersom
omdraget skedde i luften.

Dessa forutsattningar ger en stracka av 160 m fran lattning till 15 me-
ters h6jd och en fart vid lattning av 48 knop och stigfart 53 knop.
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1.16.4
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Okas medvinden till 10 knop forlangs strackan for att nd 15 meters hojd
med ungefar 30 meter.

Inflygning och omdrag

Vid planeringen som féregar flygningen vérderas flygplansprestandan
mot faltbeskrivningen. Erforderlig landningsstracka raknas fram.
Baserat pa landningsstrackans langd kan sedan den punkt dar omdraget
senast skall goras bestdmmas, se punkt 1.16.1.

Omdragspunkten ar den sista beslutspunkten i ett inflygningsforfarande.

Att identifiera en oséker inflygning kan ske betydligt tidigare med hjalp
av andra metoder. Sadana metoder aterfinns bland annat i det H50P-
kompendium som ndmns nedan (se avsnitt 1.18.3) exempelvis skulle
nedanstaende beslutspunkter kunna anvéandas:

e Pafinal: 300 fot, réatt fart och ratt planébana.
e Over banborjan  hdgst 50 fot och ratt fart.

Verifiering av motoreffekt

Underhallspersonal utférde kontrollkdrning av motorn den 20 septem-
ber pd Vassundafaltet, varvid ett statiskt indikerat maxvarv pa 2250 rpm
erholls. Detta ar ungefar samma varvtal som uppnatts vid tidigare
ordinarie dokumenterade tillsyner. Ordinarie varvtalsindikator anvandes
och meterologiska data var vid tillfallet inte kdnda. TCDS™ for flyg-
planet anger att det statiska varvtalet ska ligga mellan 2330-2430 i
standardatmosfér for modellen.

Om motoreffekten behdver verifieras noggrant erfordras en kalibrerad
elektronisk varvtalsindikator som triggas av tandpulsen, samt matning
av bransleflodet. Lufttryck och temperatur méts for att omrakning till
prestanda i standardatmosfar skall kunna goras.

Telefonintervju av féraren

Foraren uppgav att den mycket kortklippta delen av faltets sista tredje-
del uppfattades som banbdrjan. | figur 2 sammanfaller denna plats med
den punkt dar omdraget dgde rum. Strax efter omdraget nar féraren kom
fram mellan de bada skogsdungarna skakade det till i flygplanet av
sidvinden fran hoger. Han koncentrerade sig pa att inte man6vrera pa
den laga hojden och holl fart 60-65 knop. Den lagsta hojden under
forsta landningsforsoket uppgavs till 100 fot med okand héjdmaétar-
referens. FOraren uppgav dven att han kénde kraftiga vibrationer i
flygplanet efter tradkontakten och att han hade svart att mandévrera
flygplanet, pa grund av de stora roderkrafterna. 1 6vrigt 6verensstammer
den information som foraren lamnat val med GPS-data.

14 TCDS - Type Certificate Data Sheet.
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Propellerns asymmetriska dragkraft

Pa flygplanstypen roterar propellern i hdgervarv (sett fran forarens po-
sition), vilket medfor att propellern ger en asymmetrisk dragkraft som
vill vrida fIygEIanet at vanster. Denna asymmetri okar med okad
anfallsvinkel®.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljoaspekter
Ingen kand miljopaverkan.

Resurser for privatflygare

I SHK:s Rapport RL 2011:06 &r Transportstyrelsens flygsékerhets-
projekt H50P n&rmare beskrivet.

Transportstyrelsen har inom ramen for flygsékerhetsprojektet H50P
framstallt "Drifthandbok for Privatflygare™ - "DHB/P". Handboken &r
utformad for att tdcka gapet mellan Transportstyrelsens foreskrifter,
utbildning och praktiskt flygande. Enligt uppgift fran Transportstyrelsen
har handboken under pagaende H50P projekts sants till alla innehavare
av PPL och vissa andra pilotkategorier. Darefter sdéndes handboken ut i
dess helhet i samband med alla nyutfardanden av PPL till och med den
31 december 2008.

| DHB/P finns ett hafte med titeln ”Omdrag”, som behandlar avbruten
inflygning och landning, dar foljande anges: ”En forutsittning for en
lyckad landning ar att flygplanet ar slutligt etablerat pa kort final. Med
det menas att ratt fart och rétt planébana ar intagen pa 300 fot”, stabili-
serad inflygning. ”Om korrekta forutsattningar inte innehalls vid
passage av troskeln skall omdrag ske.”

Ovrigt
Forslag till forbattrad utbildning for att identifiera och avbryta en oséker
visuell inflygning, i ett tidigt skede (dvs. pa 300 fot), anser SHK ligga

inom ramen for de rekommendationer till EASA som redovisats i SHK
rapport RL 2011:06.

15 Anfallsvinkel - vinkeln mellan vingens medellinje och luftstrémmen.
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ANALYS

Flygningen
Rekognosering

Foraren utforde planeringen av flygningen med de till buds staende
medlen. Han kontaktade agaren till faltet och fick pa sa satt veta
Vassundaféltets dagsaktuella status. Den forsta delen dvs. 300 meter av
bana 11 var inte utnyttjningsbar for start och landning. Da det saknades
aktuell faltinformation i form av féltkartor hade foraren ingen klar bild
av hur detta i detalj paverkade mojligheten att landa pa faltet.

Faltet saknade vindstrut. SHK kan inte forklara varfor inte andra
metoder for att bilda sig en uppfattning om vindférhallanden, exempel-
vis overflygning, tillampades eller avlasning av GS fran GPS versus
IAS.

Inflygning

Avsaknaden av det normala forfarandet att gora ett inflygningsvarv
bestdende av medvind, bas och final bidrog till att landningen ansattes
med for hog hojd och fart. Under hela inflygningen lag flygplanet for
hogt. Detta medfdrde att inflygningen inte var stabiliserad.

Landning

Mot bakgrund av férarens bristande rekognosering hade han sma
mojligheter att identifiera banbdrjan och sattningspunkt. Inflygningen
for landning kom att ske i ungefar 10 knops medvind och foraren
uppmarksammade i ett sent skede att tillganglig stracka for landning var
for kort.

Avsaknaden av identifierad sattnings- och omdragspunkt gjorde att
foraren i ett alltfor sent skede insag att han maste gora ett omdrag.

Omdraget och efterféljande utflygning

For att omdrag ska utforas pa ett sakert satt ska omdragspunkten
noggrant definieras dels med hjélp av flyghandbokens prestandatabell,
dels med hjélp av faltbeskrivningen. Omdragspunkten ska sedan ligga
till grund for ett beslut att landa eller gora ett omdrag. Om sattning inte
har skett fore omdragspunkten ska ett omdrag goras.

Beslutet att utféra omdrag togs i ett sent skede. Foraren avsag att fa
flygplanet att stiga med fart for bésta stighastighet men samtidigt drev
det av norrut. Avdriften berodde pa sidvindskomposanten och
propellerns asymmetriska dragkraft. Klaffens position var troligtvis
densamma som vid inflygningen. Det har inte kunnat faststallas om
forvarmningen anvéndes.

Handhavandet av flygplanet under omdraget och utflygningen
resulterade i en l&gre stighastighet &n vad som, enligt SHK:s prestanda-
berékningar, hade varit mojligt.

Avdriften medférde att hinderfriheten i banans forlangning inte utnytt-
jades.
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2.1.5 Kollision med trad

Flygplanets vingar och stabilator fick betydande skador i samband med
att de traffades av ett flertal tradtoppar. Till f0ljd av detta kunde
flygplanet med svarighet mandvreras.

2.1.6  Ateranflygning

De omfattande yttre strukturskadorna orsakade 6kat luftmotstand och
sarskilt skadan pa hoger vingspets gjorde att vingen fick minskad
lyftkraft.

2.2 Faltets utformning

Faltets utformning forsvarade landningen, se figur 1 och 9. De trad som
fanns pa straket till hoger om bana 11 besvarade foraren vid den
visuella bedémningen av kvarvarande féltlangd.

Vidare har utseendet av faltytans olika delar bidragit till svarigheter att
fran luften identifiera faltets begransningar.

Fig. 9 Vasunafltet bana 29.

2.3 Prestanda

2.3.1 Stigprestanda efter omdrag

Enligt flyghandboken ska flygplanets stigprestanda vara 510 fot per
minut, med en fart av 53 knop IAS. Detta varde uppnas med en massa
av 987 Kg. Vid handelsen var massan 980 Kg.

Av registrerad GPS-data framgar det att stighastigheten, fran omdraget
till den forsta kontakten med tréden, i sjélva verket var ungefar 140 fot
per minut. Skillnaden mellan de registrerade uppgifterna ar forklarlig
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om man beaktar att farten var 65 knop GS, att flygningen var oren till
foljd av avdriften, att klaffposition var satt for landning och motor-
effekten var reducerad, se punkt 2.3.2. Vid omdraget radde medvind
som i sig inte paverkat stighastigheten, men forlanger strackan for att nd
en given hojd.

Motorprestanda

Vid det tillfalle da motoreffekten testades, avlastes varvtalet pa den i
flygplanet installerade mekaniska varvtalsindikatorn. Denna typ av
indikator har forhallandevis stor felvisning jamfort med elektroniska
indikatorer som anvander tandpulsen som ingangsvarde. | detta fall, nar
lufttryck och temperatur inte var kédnda och den potentiella skillnaden
mot standardatmosfar beaktas, anses den verifierade motoreffekten
uppfylla det i TCDS redovisade vardet. Underhallspersonalen som
utforde kontrollen bekraftade att uppmatta varden stammer val Gverens
med tidigare tester i samband med tillsyn.

Det ar sannolikt att férgasarforvarmning var vald i lage till. Det resulte-
rade i sa fall i en lagre motoreffekt vid omdraget an vad som annars
hade varit fallet. Den lagre motoreffekten &r ytterligare en faktor som
kan ha paverkat stighastigheten negativt.
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3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

e Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

e Flygplanet hade luftvardighetsbevis med gallande
granskningsbevis.

e Flygplanet hade inga kvarstaende anmarkningar.

e Banlangden var otillrécklig for en landning i medvind.

¢ Landning bana 29 var mgjlig i motvind.

3.2 Orsaker till handelsen

e Foraren saknade vésentlig information om féltets utformning
och beskaffenhet.

Rekognosering fran luften var bristfallig.

Normalt landningsvarv utfordes inte.

For hog hojd och fart holls under hela inflygningen.
Procedurerna for stabiliserad inflygning tillampades inte.
Flygplanet mandvrerades sa att stigférmagan reducerades.
Avdriften efter omdrag kompenserades inte.

4. REKOMMENDATIONER

Inga.






