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Allméanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) dr en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att férbittra sikerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att s& langt som méjligt Klarligga savil
héndelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande hindelse intraffar igen eller att begrinsa effekten av en sidan hin-
delse. Samtidigt ska understkningen ge underlag fér en bedémning av de in-
satser som samhillets raiddningstjanst har gjort i samband med hiindelsen
och, om det finns skil for det, for forbattringar av riddningstjinsten.

SHK:s olycksundersokningar ska utmynna i svaret pa tre frigor: Vad hdnde?
Varfor hdnde det? Hur undviks att en liknande héindelse intréffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nigon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande frigor om skadestind. Det medfér
att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersékning. Fragor om skuld, ansvar och skadestfind handliggs inom
rattsviasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingér inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar riddningsinsatsen underséka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhillets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter hindelsen.

Utredning av luftfartshindelser 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

1.

Utredningen

SHK underréttades den 24 februari 2011 om att en olycka med en C172 med
registreringsbeteckningen SE-GON intraffat p& Tierps flygplats, C lin, samma
dag.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Géran Rosvall, ordfsrande,
Sakari Havbrandt, utredningschef, Ulrika Svensson, operativ utredare, Kristof-
fer Danel, teknisk utredare och Urban Kjellberg, utredare raddningstjanst.
Initialt i utredningen har dven utredarna Pia Jacobsson, Staffan Jonsson och
Nicolas Seger deltagit.

Undersékningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Bernt Kolm.
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Luftfartyg; registrering, typ - SE-GON, Cessna 172 M

Klass, luftvardighet Normal, Juftvardighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)

Agare Motorflygarna Uppsala Flygklubb

Tidpunkt fér handelsen 2011-02-24, kl. 16.24 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Plats Tierps flygplats, C ldn,
(pos. 6020,7N 01725,3E; 39 m dver havet)
Typ av flygning Privat
Vader Enligt SMHI:s analys: sydlig vind 1-5 knop, sikt i

allmanhet minst 10 km men i samband med
sné/sndbyar tidvis ner mot 4 km, spridda moln
pa 1000-1500 ft och molnbas p§ 2000 ft,
temp./daggpunkt -8/-11 °C, QNH 1034 hPa

Antal ombord; besattning 1
passagerare 0
Personskador Lindriga
Skador pa luftfartyget Omfattande
Andra skador Inga
Féraren:
Alder, certifikat 22 ar, PPLI(A)
Total flygtid 66 timmar, varav 17 timmar pd C172
Flygtid senaste 90 dagarna 12 timmar, varav samtliga p3 typen
Antal landningar senaste 42
90 dagarna

Sammanfattning

P4 eftermiddagen den 24 februari 2011 flog foraren till Tierps flygplats for att
ova studs och g&, samt bedémningslandningar. P4 kort final under bedém-
ningslandning stallade luftfartyget och slog runt. Viadret var mulet och marken
var tdckt med sno, vilket vid tidpunkten p& dygnet kan ha bidragit till 13g kon-
trastverkan.

Féraren hade med en total flygtid p4 66 timmar begrinsad flygerfarenhet och
hade flugit 5,6 timmar med det aktuella luftfartyget. Flygegenskaperna for
luftfartyget vid full Klaff skiljde sig frdn modernare C172.

Det ar sannolikt att stallvarnaren har varit ur funktion pi grund av att slang-
fastet vid 6ppningen pé vingen som leder luften mellan givaréppningen och
hornet var delvis avbrutet. Om inte tillrickligt med luft passerade genom stall-
varnarens horn har inte foraren erhallit en akustisk varning fore stall.

Det intréffade tillbudet har orsakats av foljande faktorer:

e Foraren hade begriansad flygerfarenhet.
Luftfartygets karaktiristik vid full klaff skiljde sig frén 6vriga luftfartyg
som foraren var bekant med.

e Stallvarnarens funktion kan ha varit begriinsad.

e Kombinationen av ljusférhéllande, vader och sné medforde svarigheter
att se kontraster.

Rekommendationer

Inga.

! PPL — Private Pilot License - Privatflygcertifikat



1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Avsikten med flygningen var att 6va landningar och bedémningslandningar2.
P4 grund av olika omsténdigheter blev flygningen fordréjd och nir foraren
startade och satte kurs mot Tierps flygplats var klockan 16.05.

Foraren gjorde tva studs och ga3 pé bana 16. Infor den tredje landningen avsig
han att gora en bedomningslandning,.

Foraren steg rakt fram till 700 fot och svingde stigande vidare upp p3 med-
vindslinjen4. Tvérs sdttningspunkten, pd 1000 fot, slog han till forvirmning till
motorn, drog av effekten och satte 10 grader klaff. Inflygningen bestod av tva
svingar 4 90 grader. Under den forsta svangen upplevde féraren att luftfarty-
get 1ag hogt, tog ut 20 grader klaff och 6kade sjunkhastigheten. Senare sattes
full klaff, 40 grader. Han noterade att bide flygfarten och héjden var liga, men
bedémde att dessa var tillrickliga. P4 kort final slog féraren av forvirmningen.
Han insdg att gaspddrag beh6vdes i samma 6gonblick som luftfartyget tappade
lyftkraft och sjénk igenom, men hann inte 6ka motoreffekten innan luftfarty-
get satte sig hért och slog runt.

Foraren uppgav att han inte uppfattade ndgon stallvarnings under inflygning-
en.

Sattningen skedde fore bankanten. Nosstillet tog 1 marken forst och kort déir-
efter tog dven huvudstillet i. Luftfartyget slog darefter runt framat 6ver nosen
och kom att hamna p4 rygg, se Fig. 1. Foraren satt fortfarande fast i sakerhets-
béltet, men lossade detta vilket resulterade i att han f6ll ner frin stolen. I sam-
band med detta slog han i huvudet. Innan han tog sig ut ur luftfartyget stingde
han av branslekran och stromf{6rsérjning och tog ur nyckeln.

Foraren ringde klubbens motorflygchef, som i sin tur larmade raddningstjans-
ten, for att informera om héndelsen och borjade gi frén olycksplatsen. P& en
bilvig métte han ambulansen som tog med honom f6r sjukvérd i Tierp.

2 Beddmningslandning ~ Forfarande dér avsikten ir att genomféra landning utan utnyttjande av
motoreffekten.

8 Studs och gd — Uttryck som anvinds vid start- och landningsévningar d4 en landning direkt
atfoljs av en start utan att luftfartyget stannar.

4 Medvindslinje — En stricka genom luften parallellt med landningsbanan

5 Stallvarning — Ett system som varnar foraren innan luftfartyget stallar.



1.2

1.3

Fig. 1, Luftfartyget sett frin forsta sdttningspunkt

Olyckan intréffade i position 6020,7N 01725,3E; 39 m 6ver havet.

Personskador

Foraren stukade en fot samt 8drog sig skrapsir. Huvudskadan underséktes
senare pd Danderyds sjukhus och visade inte pa nagra inre skallskador.

Besattning Passagerare Totalt Ovriga
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade 1 = 1 Ej tillampligt
Inga skador - - - Ej tilldampligt
Totalt 1 - 1 -
Skador pa luftfartyget

Nosstillet skadades i samband med nedslaget. Luftfartyget fortsatte uppskatt-
ningsvis 30 meter efter férsta markkontakt, for att darefter sli runt 6ver no-
sen, se Fig. 2. Luftfartyget hamnade pa rygg varvid skador uppstod pa vingar,
fena, propeller och motor. De totala skadorna blev omfattande.



1.4

1.5
1.5.1

[ - il—
Fig. 2, Luftfartyget och bantréskel

Andra skador
Inga

Besattningen

Foéraren
Foraren var vid tillfdllet 22 &r och hade gillande PPL med mérkerbehdorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0,25 1,0 12 65,8
Aktuell typ 0,25 1,0 12 17,3

Antal landningar med aktuell typ senaste 9o dagarna: 42.
Familjarisering pa typ (C172) gjordes den 28 oktober 2010.
Uppflygning fér certifikat genomférdes den 26 september pd DA-40.

Forarens samtliga flygningar under grundflygutbildningen genomférdes pa
Diamond Star DA-40, ett enmotorigt luftfartyg.

I samband med att féraren borjade flyga vid den aktuella flygklubben genom-
gick han kompletterande trining pa Cessna 172 tillsammans med olika in-
struktdrer fran flygklubben.

Pa flygklubben flog foraren dven en nyare Cessna 172, SE-MBN. Denna Cessna
hade en modernare vinge och en bakkantsklaff som endast gir till 30 grader.
P4 SE-GON kunde 40 graders klaff viljas och i intervjuer med erfarna piloter
har framgatt att dessa luftfartyg fir ett mycket stérre motstand nir full klaff ir
vald jaimfort med SE-MBN eller DA-40. Vid tidpunkten for olyckan hade fora-
ren flugit 5,6 timmar, samt genomfort 21 landningar med SE-GON.
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Efter olyckan uppgav foraren att han ldrt sig att under utflytningen inte titta pa
fartmétare utan att vinta pa stallvarnaren.

Luftfartyget

Luftvérdighet och underhdil

Luftfartyget
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa
Tyngdpunktslage

Total géngtid

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn

Bransle som tankats fore
héndelsen

The Cessna Aircraft Company

Cessna 172M

17267511

1976

Max tilldten flygmassa 1045 kg, aktuell 899 kg
Inom godként omride

19883,5 timmar

37,4 timmar

Avgas 100 LL

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motormodell

Antal motorer

Serienummer
Total géngtid, timmar

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Lycoming Engines
0-320-E2D
1

L-4139527A
1513

83,9

Propeller

Typcertifikatinnehava- McCauley Propeller Systems
re/Tillverkare

Propeller

Modell IC 160 CTM 7553
Serienummer X144034

Total gangtid 283,2 timmar

Géngtid efter tillsyn 83,9 timmar L
Kvarstdende anmérk-

ningar

HIL® inga

Luftfartyget hade luftvirdighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC?).

Beskrivning av del efler system relaterat till olyckan
Klaff

Bakkantsklaffarna fungerade utan anmirkning.
Stallvarnare

Stallvarnaren ska testas i samband med daglig tillsyn. Testet gérs enligt flyg-
handboken genom att ldgga en tygbit 6ver dppningen till stallvarnaren (som
sitter strax under framkant pa ena vingen), sitta munnen mot niasduken och
suga in luft. Detta simulerar det undertryck som uppstér pa vingens framkant
vid stall och framkallar ett varningsljud i luftfartyget.

S HIL - Hold Items List - Kvarstiende anmérkningar
7 ARC - Airworthiness Review Certificate
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T augusti 2010 skrevs en anmarkning 1 luftfartygets resedagbok om att stall-
varnaren inte fungerade. Rapportoren flog raka stall i planflykt utan gaspadrag
till dess att SE-GON stallade. Normalt ska stallvarnaren varna fore stall, men i
det aktuella fallet hamnade luftfartyget i stall utan varning. Efter landning tes-
tade foraren stallvarnaren i enighet med anvisningarna i flyghandboken ge-
nom att sdtta munnen mot 6ppningen pa stallvarnaren och suga in luft, men
inte heller detta framkallade stallvarning.

Anmirkningen avskrevs i september d4 teknikern testat stallvarnaren med
godkint resultat.

Meteorologisk information

Analys av vider vid Tierp k1. 16.24 enligt SMHI:

Vind syd 1-5 knop, sikt i allmanhet mer in 10 km men i samband med
sno/snobyar tidvis ner mot 4 km, spridda moln p4 1000-1500 ft och molnbas
pé 2000 ft, temp./daggpunkt -8/-11 °C. QNH for Uppsala var vid samma tid-
punkt 1034 hPa.

Solen gick upp kl 07:05 lokal tid och ned kl 17:03. Vid tiden fér haveriet var
solen 3,7 grader 6ver horisonten i biring 244 grader.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

Flygfiltsdata
Flygplatsdata enligt Svenska Flygfalt.

Banorna har nummer 16 och 34. Flygplatsens héjd over havet ir 129 ft (39 m).
Banan dr 1000 meter, asfalterad och var vid tillfillet plogad, men isflickar
forekom pa mer an 50% av banan.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Banan var vid haveritillfdllet plogad. Snédjupet runt om banan och vid huftfar-
tyget uppskattades vid undersékningstillféllet till omkring 40 centimeter.

Sattningen skedde ungefar 35 meter fore bantroskeln.
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1.12.2 Luftfartygsvraket
Luftfartyget vindes ritt och fordes med hjilp av bargningsbil till en hangar for
undersokning,

Bakkantsklaff med tillhérande reglage testades och befanns fungera utan an-
markning.

Vid undersdkning av stallvarnaren framkom att slangfistet vid 6ppningen pa
vingen som leder luften mellan givaréppningen och hornet var avbrutet, se
Fig. 3. Denna del som r av plast har reparerats en ging tidigare med tvikom-
ponentlim.

Fig. 3, Avbruten koppling mellan stallvarnarens horn och givare

Det har inte gétt att sékerstilla om slangfastet gick av i samband med haveriet
eller om brottet har funnits sedan tidigare. Halva brottytan hade spar efter
fororeningar, men den andra halvan var ren, se Fig. 4.
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Fig. 4, Brottytan pi kopplnéang till stallvarnaren

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder p4 att férarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Ett alkoholtest utférdes med negativt resultat.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ré&ddnings- och sjukvardsinsats

Efter haveriet ringde foraren till flygklubbens motorflygchef och berittade om

haveriet. Motorflygchefen, som inte var i ndrheten av haveriplatsen, ringde 112
och samtalet besvarades frdn SOS-centralen i Uppsala kl 16.46. Motorflygche-

fen berittade att ett luftfartyg med endast foraren ombord kanat av banan vid

Tierps flygplats. Personskadorna uppgavs vara en stukad fot.

SOS-centralen larmade en ambulans frin Tierp som var framme pé platsen kl.
17.00. Foraren fordes till virdcentralen i Tierp.

JRCC8 och Polismyndigheten larmades frdn SOS-centralen. Den kommunala
rdddningstjénsten larmades inte.

Nodsandaren (ELT 9) av typ Narco ELT-10 aktiverades inte vid olyckan.

8 JRCC, Joint Rescue Coordination Centre. Sveriges raddningscentral for flygriddningstjinsten
som i internationella regelverk betecknas ARCC.
9 ELT - Emergency Locator Transmitter, nédsdndare
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1.15.2 Férarens placering

Foraren satt i vinster stol och anvéinde sakerhetsbéltet med bade midje- och
axelrem.

1.15.3 Evakuering

1.16
1.16.1

1.16.2

Foraren lyckades pa egen hand fa upp dorren och ta sig ut ur luftfartyget.

Sarskilda prov och undersokningar

Intervju med féraren

Intervju med foraren genomfordes den 28 februari 2011, det vill siga manda-
gen efter haveriet.

Foraren kunde éterge storre delen av héndelseférloppet, men sjilva sittningen
och den efterf6ljande rundslagningen hade han ingen minnesbild av.

Test av lufttryck i simuferad stallvarnare

Stallvarnaren i det aktuella luftfartyget ska ge en ljudsignal cirka 5 knop fore
stall. Ljudsignalen baseras pé det differenstryck som uppstér mellan kabin-
tryck och trycket pé vingframkanten dér stallvarnarens ena éppning ar place-
rad. Denna tryckskillnad ger ett luftflode genom ett horn i kabinen. D4 erfor-
derligt luftfléde erhills ljuder hornet.

Hornet &r forbundet via ett plastror med en 6ppning pa vingframkanten. Réret
ar uppskattningsvis 3 m langt och innerdiametern ar 12 mm. Oppningen pi
vingframkanten har en area om cirka 84 mmz2.

Trycket i kabinen kan approximeras till fristrémstrycket:©. Trycket vid ving-
framkanten dr beroende pa dynamiskt tryck®, fristrémstryck och uttaget av CL
20ch varierar darfor med anfallsvinkeln:s, Allteftersom anfallsvinkeln ¢kar,
sjunker trycket vid vingframkanten. I vindtunnelprov har det visats att tryck-
skillnaden mellan trycket vid vingframkanten och fristrémstrycket kan uppga
till 5 ginger det dynamiska trycket. Detta géller vid stall for en liknande profil
och i tvidimensionell strémning. Ref. FLUID-DYNAMIC LIFT, S.F Hoerner,
Hoerner Fluid Dynamics 1985.

Praktiska forsok med liknande uppstillning har visat att en vuxen person kan
suga ett luftflode dér differenstrycket dr minst det dubbla av det differenstryck
som kan réda vid stall vid den aktuella hindelsen.

10 Fristromstryck - trycket i den omgivande luften.
! Dynamiskt tryck - g, tryckbidrag pga. av luftstrtémmens rérelse eller rérelse genom luftstrém.

iz CL - lyftkraftskoefficent, CL= %_ dar L ir lyftkraften i Newton, g det dynamiska trycket och S

vingarea.
13 Anfallsvinkel - vinkel mellan luftstrommen och en referenslinje vanligen vingens medelkorda,
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Flygklubbens organisation och ledning

Flera av flygklubbens instruktérer har intervjuats for att skapa en bild av or-
ganisationen samt om forarens erfarenhet.

Nar en forare onskar bli medlem i den aktuella flygklubben genomfors ett
flygpass tillsammans med en instruktor som har till uppgift att kontrollera om
foraren ar godkand for klubben, samt for att genomfora eventuell utbildning.
Innan foraren checkades ut som godkénd for att flyga pa flygklubben flog han
med tv3 olika instruktorer. Totalt flog han nio pass med tre olika instruktcrer
pa flygklubben, varav cirka hilften av de lararledda passen ingick i mérkertra-
ningen. Moérkerskolningen genomférdes pa bade SE-MBN och SE-GON.

Under utredningen har det framkommit att test av stallvarnaren inte alltid
genomfors pé flygklubben infér flygning, vilket har férklarats med att givaren
sitter lite illa till och det ar kringligt att komma &t att testa den i enlighet med
flyghandboken. Vidare har ett stort antal flygningar genomférts med det aktu-
ella luftfartyget trots att en 6ppen anmarkning om att stallvarnaren var ur
funktion var inskriven i luftfartygets resedagbok. Det har under utredningen
aven noterats att andra anméarkningar har varit 6ppna dé flygningar har ge-
nomforts.

Det har inte gatt att faststélla om den aktuelle foraren har fitt ndgon sarskild
instruktion i hur man testar stallvarnaren. Vid intervju med foraren har han
uppgivit att man vid test blaser i givaren, vilket inte ger ndgot ljud i hornet
eftersom luften da gir &t fel hll i systemet. Under intervjuer med flera flygla-
rare har det framkommit att stallvarnaren inte testas infor varje flygning.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljdaspekter
Begrinsat spill av brénsle forekom pé platsen.

H50p'¢ om ’Privatflygar-MEL5"

Hso0p var ett samarbetsprojekt mellan tillsynsmyndigheten inom flyg (Luft-
fartsinspektionen/Luftfartsstyrelsen/Transportstyrelsen) och flygmarknaden.
Mailet var att under en tiodrsperiod halvera antalet privatflyghaverier. I projek-
tet gavs 31 kompendier ut och nummer 6 innehéll en "Privatflygar-MEL”.
Samtliga kompendier ar fortfarande publicerade pé Transportstyrelsens hem-
sida.

I "Privatflygar-MEL” framgér att flygning med en ¢j fungerande stallvarnare
inte ar tilldten om stallvarnaren &r en del i luftfartygets ordinarie utrustning.
Detta giller for till exempel en Cessna 172. Diaremot ir det enligt "Privatflygar-
MEL” tilldtet att flyga med en Oppen anmérkning om exempelvis landnings-
stralkastare forutsatt att flygningen inte genomfors i morker.

For SE-GON har framkommit att flygningar har genomforts med 6ppen an-
maérkning om ej fungerande stallvarnare vid 44 tillfdllen. En flyglarare har

4 Hs0p — Projekt for halvering av privatflyghaverier mellan 1998 och 2008.
15 MEL — Minimum Equipment List
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uppgett att han testat stallvarnaren infér en flygning under tiden som an-
mérkningen stod 6ppen i luftfartygets resedagbok och att han d& kunde fram-
kalla stallvarning.

Saérskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inga.

ANALYS

Stallvarnaren

Brottytan tyder pa att kopplingsslangen mellan stallvarnarens givare och horn
har varit trasig men inte helt avbruten, 4tminstone inte nira inp4 haveriet.
Den rena delen av brottytan hade inte blivit nedsmutsad, vilket vore vintat om
den hade varit exponerad en viss tid. Det ir rimligt att tro att kopplingsslangen
hade varit kopplad till givaren, men att en spricka i slanganslutningen hade
forekommit sedan en langre tid.

Om ett lickage uppstar pd grund av en spricka pa kopplingsslangen kan stall-
varning fortfarande uppsté, beroende pa hur mycket luft som passerar genom
slangen. Funktionen kan ocks paverkas av lufttemperaturen di en spricka i
plastmaterial kan vidgas vid lag temperatur.

Det har inte gétt att sikerstilla att stallvarnaren har fungerat pa korrekt satt
under olycksflygningen.

Forsoket beskrivet i avsnitt 1.16.2 visade att man vid funktionsprov av stall-
varnare, d4 man suger 6ver 6ppningen pd vingframkanten, kan uppbringa ett
hogre differenstryck 4n vad som radde vid stall med aktuell flygvikt. Dessutom
drar ett undertryck ihop eventuella sprickor varvid lickaget av luft minskar.
Detta har varit ytterligare en ogynnsam faktor vid funktionsprov av den aktu-
ella stallvarnaren. Det kan ddrmed inte uteslutas att det har varit méjligt att
testa stallvarnaren med godkint resultat pi marken, men att den inte har fun-
gerat vid faktisk stall.

Organisation

Ett stort antal flygningar har genomforts trots att det funnits en 6ppen an-
mérkning om att stallvarnaren var ur funktion. Vidare har kontroll av stallvar-
naren vid tillsyn fore flygning forbisetts vid skolflygning. SHK har inte kunnat
finna négon annan rimlig férklaring @n att kunskaperna om stallvarnarens
funktion och om vad som giller nar det finns 6ppna anmérkningar i loggboken
varit for 1dg inom flygklubben.

Att foraren inte kinde till hur stallvarnaren skulle testas infor flygning tyder
p4 att han inte har fatt korrekt utbildning om detta.

Flygningen

Genom sittningsmarket dr det rimligt att anta att luftfartyget tappade lyftkraft
pd grund av for ldg fart och stallade. Skadorna p4 landstillen har bekriftat att
sittningen var hérd. Nir foraren hade valt full klaff och svingde in for land-
ning blev farten sannolikt for ldg och luftfartyget stallade och sjonk igenom pa
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final. Forarens begransade erfarenhet och den troliga avsaknaden av stallvar-
ning har sannolikt bidragit till att han inte i tid identifierat annalkande stall.
En mer erfaren forare hade mojligen identifierat stall &ven utan stallvarnare
och kunnat férhindra en genomsjunkning.

Flygningen dgde rum pé en delvis sno- och isbelagd bana i skymningsljus en
dag nir de meteorologiska forutsattningarna medforde 1ag kontrastverkan.
Hojden 6ver marken var sannolikt mer svirbeddmd an de férhallanden fora-
ren tidigare Ovat i, vilket kan forklara varfor luftfartyget kom in lagt pa finalen.
Den svaga kontrasten kan dven ha bidragit till begransade mojligheter for {6-
raren att faststdlla sin héjd 6ver marken framfor bantréskeln.

Den djupa snon fore bantroskeln medférde att luftfartyget efter sdttningen
slog runt.

Klaffen, som efter olyckan dterfanns i infallt ldge, var enligt foraren ute i fullt
lage nar luftfartyget havererade. Att klaffen och reglaget befanns i infillt lige
efter olyckan kan sannolikt bero pi att féraren kom at reglaget nér luftfartyget
hamnade upp och ned och att klaffen ddrmed gatt in innan huvudstrémmen
stingdes av.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftvirdighetsbevis och granskningsbevis var gillande.

¢) Stallvarnaren hade en sedan tidigare anmérkning som var avskriven.

d) Stallvarnaren testades inte fore flygning.

e) Stallvarnaren har troligen inte varnat vid stall.

f) Klaff och klaffreglage fungerade utan anmirkning.

g) Luftfartygens flygegenskaper vid flygning med full klaff skiljde sig mel-
lan flygklubbens tva Cessna 172.

h) Vidret, tidpunkten samt snén kan ha bidragit till 13g kontrastverkan.

1) Luftfartyget har sannolikt stallat pa lag hojd.

Orsaker till olyckan
Det intraffade tillbudet har orsakats av féljande faktorer:

o Foraren hade begrinsad flygerfarenhet.

o Luftfartygets karaktaristik vid full klaff skiljde sig fran dvriga luftfartyg
som foraren var bekant med.

e Stallvarnarens funktion kan ha varit begransad.

» Kombinationen av ljusforhallande, vader och sn6é medforde svirigheter
att se kontraster.

REKOMMENDATIONER

Inga.






