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Statens haverikommission har undersékt en olycka som intréffade den 15
september 2009, pa Alingsas/Vallen flygplats i O- Ian, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-KIE.

Statens haverikommission éverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersdkningen.

Statens haverikommission emotser besked senast derl2 november 2010

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

Carin Hellner Roland Karlsson
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Rapporten fardigstalld 2010-05-11

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet

Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord;  beséttning
Passagerare

Personskador

Skador pa Iuftfartyget

Andra sk ador

Foraren:
Kén, & Ider, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-KIE, Piper PA-28-181
Normal , gallande ARC!

Aeroklubben i Géteborg

2009-09-15, kl. 09:13 idagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Alingsas/Vallen flygplats , ESGI, O-lan,
(pos.57 57.0 N 1234.7 E;69 m over havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind NO 3
>10 km, ingamoln< 5000 fot,
temp./daggpunkt  +11/+9 °C
1

0

Inga

Betydande

Inga

-5 knop, sikt

Man, 66 ar , PPL (A)

692 timmar, samtliga pa klassen

19,6 timmar, varav 10,3  timmarpa klassen
13 pa klass en

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 15 september2009, om
att en olycka med ett luftfartyg av typen Piper Cherokeemed registreringsbe-
teckningen SE-KIE, intraf fat pa Alingsas/Vallen flygplats, i Vastra Gotalands

lan, samma dagkl. 09:13

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner , ord-
férande och Roland Karlsson utredningschef.
Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsen genom Nicklas Sversson.

Sammanfattning

Foraren startade pa Save flygplats for att flyga till Alingsas/Vallen flygplats.
Vid ankomst till Alingsas/Vallen gjordes en inflygning till bana 19, som a v-
bréts pa grund av dimma pa banan. Den fornyade inflygningen utférdes med
brantare glidbana &n normalt, med férhojd fart och troligen i nagon medvind.
Landningen skedde langt in pa banan och foraren 6verraskades av dalig
bromsférmaga pa graset som var vattav daggoch dimma.

Flygplanet kanade av banans slut med |ag fart. Foraren, som var ensam adrog
sig ett mindre skrubbsar, medan flygplanet fick betydande skador vid handel-

sen.

1ARCT Airworthiness Review Certificate
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Utredningen har visat pa brister i foreskrifter for berékning av erforderlig
landningsstracka och tillganglighet av uppgifter om bl.a. tillgdnglig ba nléangd,
samt brister i utrustning och underhall av flygplatsen.

Olyckan orsakades av att inflygningen skedde med fér hog fart och for hég
passage av troskeln.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

1 revidera bestammelserna i LFS 2007:14 ang&ende berakning av erfo-
derlig landningsstracka (RL 2010:R1),

1 o©vervaga inférandet av korrektioner fér berakning av erforderlig la nd-
ningsstracka pa torr grasbana (RL 2010:R2),

1 ©vervéaga korrektioner for start - och landningsstréackor vid banors olika
lutningsforhallanden, enlig t SHK rekommendation RL 2001:43 (RL
2010:R3),

1 o©vervaga, att i samrad med foretradare for det latta flyget, infora ett
koncept med riktlinjer for nar en forare senast ska avbryta en inflyg-
ning om en eller flera flygparametrars varden 6éverskrids (RL
2010:R4),.

1 informera certifikatinnehavarna om risken for nedsatt bromsverkan pa
grasbana vid forekomst av dagg(RL 2010:R5), .

T informera certifik atinnehavarna om metoder for att bestamma til I-
ganglig landningsstracka med ledning av uppgifter i IAIP AD och
Svenska Flygfalt(RL 2010:R6),

1 overvaga inférande av utbildnings- och kompetenskrav for aga-
re/innehavare av enskilda flygplatser (RL 2010:R7),

1 overvaga en utbkad tillsynsverksamhet for enskilda flygplatser (RL
2010:R8).



11

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygningen var en privatflygning fran Save flygplats till Alingsas/Vallen flyg-
plats. Foraren var under utbild ning till forare pa motorsegelflygplan pé Lidk 6-
pings flygplats och avsikten med flygningen till Alingsas var att hamta segel-
flyglararen och darefter flyga till Lidkdpings flygplats . Foraren hade under de
senaste 30 dagarnagenomfort flera landningar pa Alingsas/Vallen flygplats.
Flygningarna hade utforts under forhallanden med torr grasbana.

Foraren hade kvéllen fore flygningen lamnat in en fardplan via LFV ARO?,
med planerad start klockan 8, och aven tagit del av NOTAM for flygningen.
Av NOTAM framgick att bana 19 pa Alingsas/Vallen flygplats var forkortad
med 150 mfran norr , vilket foraren kande till sedan tidigare. P& morgonen var
vadret pa startflygplatsen bra med molnfri himmel och det var nastan vind stil-
la. Meteorologen uppgav dock att det fanns lokala omraden med dimma utmed
flygvagen, men att de vantades vara upplosta vid niotiden.

Vid telefonkontakt fore starten med flyglararen, som befann sig i Lerum i nar-
heten av Alingsas/Vallen, framkom att det fanns dimma i omradet och de kom
Overens omatt skjuta upp motet pa Vallens flygplats tills dimman lattat .

Flygplanet var standardtankat, vilket inneba r att ca 120 liter bransle fanns
ombord, tillrackligt for ca 3,5 timmars flygning. Foraren startade pa Save flyg-
plats kl 08:31 och flygtiden till Alings &s var berdknad till ca 20 minuter. Star-
ten skedde pa bana 19 och forarerupplevde att det var vindstilla. Nar han
narmade sig Alingsas lag faltetdelvis i dimma. Foraren bedomde dock att
dimman var pa vag att forsvinna at éster. Ingen annan flygtrafik for ekom i
omradet. Nar banan sag ut att vara fri fran dimma gjorde han infly gning till
bana 19i ett vanstervarv. Det visade sig dock attungeféar banans halva bredd
fortfarande var tackt av dimma pa den Ostra sidanoch infly gningen avbrots
med en svang at hogr for att undvika dimman oster om banan .

Foraren sagingen dimma vaster om faltet och ansag det sakrare attgéra en ny
inflygning i hogervarv. Dimman hade da drivit ytterligare dsterut. Trafikvarvet
gjordes paca 800 fot, vilket var lagre an den hojd foraren vanligen anvande i
trafikvarv . Foraren uppgav att inflygningen skedde med full klaff och att farten
inledningsvis var ca80 knop och att glidbanan var nagot brantare an normailt.
Farten var cafem knop hogre anden fart foraren vanligen anvande vid inflyg-
ning. Foraren bedémde dock att avvikelserna var acceptablaoch fort satte in-
flygningen. Enligt f 6raren var det i stort sett vindstilla , eventuellt med nagon
tendens till medvind . Landningen skedde ca 300 min pa banan, enligt vittnen
och hjulspar i graset.

Né&r foraren efter landningen ansatte bromsarna blev han éverraskad av att
retardationen var mycket liten och att flygplanet uppenbarligen gled pa graset.
Foraren forsokte gora en s.k. ground-loop# i slutet av banan fér att undvika
avakning, men det resulterade endast i ensvaghogersvang innan flygplanet
med |ag fart gled av banans sodra ande pa den vastra sidan. Nar flygplanet
stannat stadngdeforaren av motorns bransle- och stromtillférsel och forstkte
aven stédnga av nddsandaren som startat automatiskt vid haveriet. N6dsanda-
ren fortsatte dock att sénda tills en person fran flygklubben deaktiverade den.

2LFV AROI LFVs system for sjalvbriefing och inlamning av fardplan

3NOTAM i Notice for Airmen i information om sarskilda forhallanden utmed flygvagen. Utges
avLFV

4 Ground-loop 7 en snabb rotation i horisontalplanet som initieras av férarens sidroderu tslag
med avsikt att forkorta stoppstrackan
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Olyckan intraffade i dagsljusi position pos. 57 57.0N12 34.7E; 69 m Over lavet.

Fig. 1 Hjulsér efter landningen i riktning frén haveriplatsen. Bilden tagen av
vittne .

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna i
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador
Totalt

m = = =

| ]
i i i
1 T T
: : i
1 ) T

| ndgot skede efter haveriet adrog féraren sig ett mindre skarsar pa ett finger.

Skador pa flygplanet
Betydande.
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15
151

PiPER

ig. 2. Flygplanvraket.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foéraren

Foraren, en man, var 66 ar och hade gallandePPLS (A-) certifi kat. Certifik atet
var overfort till svenskt regist er fran JAR PPL UK, den 31 mars2005. Foraren
hade behorighet for instrumentflygning till den 31 maj 2009.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 21 19.6 692
Aktuell typ 0.8 11.3 342

Antal landningar pa aktuell klass senaste 90 dagarna:13
Inflygning pa klassen gjordes den 1 september2002.
Senaste PC (oficiency Check) genomférdesden 10 april 2009.

Foraren uppgav att hans flygerfarenhet till ca 90 % utgjordes av flygning pa
langa asfalt- eller betongbanor.

5PPL1 Private Pilot Licence i Privatflygcertifikat
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Luftfartyget

T b

Fig. 3. Pi

er PA-28-181 SEKIE. Bild fran Mofly 7 Robert Grou.

Luftfartyget
Tillverkare
Typ
Serienummer
Tillverkningsar
Flygvikt

Tyngdp unktslage
Total gangtid

Piper Aircraft Corporation
PA-28-181

2890110

1989

Max tillten start/landningsvikt
kg

19715 inom tilldtna granser
6785,1 timmar

1155 kg, aktuell

889

Gangtid efter senaste peri  0o- 24 timmar
diska tillsyn

Bréanslemadngd ombord fore ca 120 |
start

Motor

Motorfabrikat Lycoming
Motormodell 0-360 A 4M
Antal motorer 1

Motor

Total gangtid, timmar 916 timmar
Gangtid efter Gversyn 916 timmar
Propeller

Propellergangtid efter

grunddversyn 622 timmar

Luftfartyget hade géllande ARCill den 4 mars 2010.
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Meteorologisk information

Dagsljus radde vid tiden for handelsen.
Allméant vaderlage enligt SMHI :s® analys:

En hogtrycksrygg tackte sédra Skandinavien. Under morgonen lokal dimma
eller stratus 6ver sddra Sverige.

Vader den 15 september2009, kl. 09:13, Vallen Flygplats, Alingsas:
Vind: Nordost 3 -5 kt. Sikt: > 10 km. Moln: Inga under 5000 ft. Temp: +11 ga-
der, daggpunkt: +9 grader.

Navigationshjalpmedel

Banan saknadeforeskrivna kantmarkeringar och tréskelmarkering ar. Tre vita
stympade koner var placerade vid troskeln till bana 19.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygféltsdata

Alingsas/Vallen flygplats finns upptagen i LFV IAIP SVERIGE/SWEDEN, For-
teckning 6ver flygplatser, AD 1.1:22, Fig. 4. Den &r en enskild flygplats och har
en bana med benamningen 01/19. Faltytan bestar av gras. Flygplatsens dime-
sioner anges till 800 x 50 m och hojden 6ver havet & 69 m.Grasetvar kort-
Klippt vid handelsen.

Uppgifter om tillganglig landningsstrack a med hansyn till forekomst av strak i
banandar och inflyttad tréskel finns inte tillgangliga i LFV IAIP SVER |-
GE/SWEDEN. Information om banans lutningsférhallanden finns inte heller
tillganliga i 1AIP.

AD 1.1-22 04 JUN 2009 AIP SVERIGE/SWEDEN
12 Forteckning over flygplatser 12 Aerodrome directory

AERODROME RWY Dimensions | Surface |Light | ATS COM Category

Location Indicator (m) Fuel FREQ Owner/Operator
Coordinates (ARP) (MHz) | TEL Fax »
Location Regulations and restrictions
Elevation (ft) Remarks

ALINGSAS 01/19 800x50 Grass No 100LL 123.650 | Non-licensed AD

ESGI Alingsas flygklubb

575659N 0123441E (*) +46 (0)322 148 87

1.8 NM NE +46 (0)322 63 31 98

226 ft

Fig. 4. Utdrag ur LFV AIP Sverige/Sweden, AD 1.122.

1.10.1 Forandringar i flygplatsens utformning

Angaende forandringar i flygplatsens utformning galler enligt BCL -F 2.5, 8.1:

6 SMHI i Statens Meteorologiska och Hydrologiska Institut
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8.1 ADMINISTRATIVA BESTAMMELSER
| s 1086:13

8.1.1 Det &ligger agare/innehavare av enskild flygplats publicerad i AIP att tillse att alla forandringar av
tillfallig eller permanent natur, som péverkar flygsakerheten eller flygplatsens anviindbarhet med-
delas luftfartsverkets AlS-kontor eller d& detta ar stingt, till AIS, Arlanda.

Anm 1. Sadana uppgifter ligger till grund for dndringar i AIP eller for utséndande av NOTAM.
Anm 2. Post- och teleadresser finns intagna i AIP-SVERIGE.

8.1.2 Om uppgift angiende enskild flygplats finns intagen i annan publikation, t ex SPAF: s VFR-guide
eller KSAK: s Svenska flygfalt, skall flygplatsens agare/innehavare limna upplysning till utgivaren
om intraffade forindringar. (LFS 1986: 13).

1.10.2 Forhallanden pa flygplatsen vid haveriet

Vid haveriet var bana 19 forkortad med 18 m, vilket framgick enligt NOTAM,
Fig. 5, och troskeln pa bana 19var markerad med vita stympade koner vid si-
dan av banan, se Fig. 6

ESGI/ALINGSAS
RWY 01/19 SHORTENED BY 150M IN NORTHERN PART TO LENGHT 650M.
RWY MARKED WITH CONES.
31AUGOS 1448 - O0LFEBLl0 1000EST (ES/1/C0979/09)

Fig. 5. NOTAM, gaéllande for Alingsas/Vallen flygplats vid haveriet.

™

Fig. 6. Banan sedd mot norr. Konerna vid tr 6skeln pa bana19 amarkerade
med ringar.

Ytterligare uppgifter om flygplatsen finns angivna i Svenska Flygfalt, som ut-
ges av KSAB. For Alingsas/Vallen s flygplats visasen flygplatskarta, seFig. 7.
Av kartans text framgar att bada bantrésklarna ar infl yttade 30 m och att det

7KSABIT Bolag agt av Kungliga Svenska Aeroklubben
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finns raviner 20 m fére bantrésklarna till 01 och 19. De inflyttade bantréskla r-
na ar markerade pa kartan med svarta streck tvarséver banan. Eventuell for e-
komst av strék i banandarna framgar inte i kartan. Uppgifter saknas om ba-

nans lutningsforhallanden.

Kartan har efter handelsen reviderats med avseende pa den forkortade ba-

langden.
ALINGSAS/VALLEN SVENSKA FLYGFALT
escl b
Radiofrekv. ALINGSAS RADIO: 123.650
Hojd 226 ft / 69 m
VIKTIG INFORMATION AGARE/BRUKARE

@ THR 01 inflyttad 30 m

THR 19 inflyttad 30 m

Ravin 20 m fore strak 01

Ravin 20 m fére strak 19
Segelflygverksamhet
Modellflygverksamhet

Under Géteborg TMA

Faltet ligger pa kartan Géteborg TMA

o0 00000

B Bransie 724 ind.omrade |- Fardomrade

Alingsas Flygklubb

TELEFON

Géteborgs SFK

0322-63 63 70
Jorgen Svensson

0708- 28 13 30
Rolf Djurberg

0322- 182 64

FALTYTA
Gras

BELYSNING

HINDER

BRANSLE

Avgas 100 LL (Kontant) (AFK)
Avgas 91/96 UL (Kontant) (GSFK)

BILUTHYRNING

LOGI

Overnattningsrum
i klubbstugan (GSFK)

TAXI
0322- 103 22

OVRIGT

Sommartid cafeteria i
GSFK:s klubbstuga

ORIENTERINGSKARTOR S.Bohlin 08-768 69 10

KARTCENTRUM Bromma tel. 08- 687 98 00 www.lanimateriet.se/kartcentrum M071947

Fig. 7. Alingsas/Vallen flygplats. Karta fran KSAB:s Svenska Flygfalt.

1.10.3 Observationer av vitthen

Ett vittne till haveriet , som med bil kdrde fram till flygplanet omedelbart efter
olyckan, berattade att det var mycket halt pa graset. Foraren av bilen 6verma-
skades av att bilens automatiskaanti-blockeringssystem, (ABS)

aktiverades vid inbromsning .

8 ABS’i Anti-Lock Braking Systemi Lasningsfritt bromssystem
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Flyglararen, som sag inflygningen och landningen fran marken, ansagatt en
avbruten landning nér flygplanet rullade pd banan hade medfort en risk for
stérre skador &n vad som blev féljden avden fullféljda landningen .

Fard- och ljudregistratorer

Ej installerade. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet gled efter landning pa bana 19av banan och hamnade i en slant ca
10 m séder om banans slut, nagot till hoger i flygriktningen. Marken i detta
omrade bestar aven slant och ytan bestar av mjuk akermark bevuxen med
langt gras.

Flygplanvraket

Fig. 8. Flygplanvraket.

Flygplanet undersoktes okulart av SHK pa haveriplatsen. Besiktningen visade
skador pa flygplanets landningsstall, vanster vinge och propeller. Nosland-
ningsstallet var brutet bakat och hjulkaporna pa huvudlandningsstéllet var
skadade. Pa vanster vinges framkant, nara infastningen i kroppen, hade tre
nitskallar skjuvats igenom skalplaten och platytan var nagot deformerad i det-
ta omrade. Nara vingspetsen pa samma vinge, fanns en sag deformation av
skalplaten. Propellerns ena blad var synligt och bojt bakat i flygrik tningen.

Instrument, reglage och sékerhetsbalten var oskadade.Mandvreringen av
vingklaffarna fungerade utan anmarkning, liksom hdjd- och skewroder. Sido-
rodret mandvrer as parallellt med noshjulsstyrningen och kunde inte pr ovas
eftersom noshjulet var skadat och hade trangt ner i marken. Motorns reglage
for forvarmning av insugsluften var i lage Till. Bade ak och pedaler som ma-
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novrerar hjulbromsarna kandes normala vid prov pa platsen. Dackens mons-
terdjup var utan anmarkning.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Allmant

Nodsandaren avtyp Narco ELT 10, med serienummer 45102, aktiverades vid
haveriet.

Inga skador noterades pa flygplanets inredning och sakerhetsbalten med in-
fastningar var oskadade.

Raddningsinsatsen

Larm om olyckan kom in via ett 112samtal till SOS-centralen i Goteborg K.
09:12 den 15 september 2009. En privatperson informerade om ett flygplan av
typ PA 28 som hade akt av banan vid Alingsas flygplats. Samtalet kogplades
vidare till flygraddningscentralen ARCC i Géteborg.

SOScentralen larmade brandstationen i Alingsas kl. 09:13 och en insatsstyrka
darifran var framme pa haveriplatsen nio minuter senare. En ambulans lar-
mades kl. 09:15 och rapporterade framme pa platsen efter 32 min uter.

R&ddningstjanstens personal bedémde efter framkomst till haveriplatsen att
foraren hade mycket lindriga skador. | dvrigt sakrades mot uppkomst av brand
och inga lackage kunde upptéackas fran flygplanet.

Foraren fran det havererade flygplanet foljde med ambulansen till sjukh uset
for kontroll.

Sarskilda prov och undersdkningar

Berdkning av landningsstracka enligt foreskrifter i LFS9 2007:14

Svenska foreskrifter for prestandasékerhet for enmotoriga flygplan vid start
och landning, finns beskrivna i LFS 2007:14. Nedan redovisas utdragur for e-
skrifter na for berakning och korrektion av landningsstracka for enmotoriga

flygplan:

Landning

20 § Startmassan far inte vara hogre an att den beréknade landningsstraotdstilla vid
ankomst till malflygplats eller alternativfly¢gmts ryms inom 70 % av den gtingliga lan-
ningsstrackan, (LDA). Se bild 6.

9LFST Luftfartsverkets forfattningssamling
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~ Fart = min 1,3 Vg

~
mhﬂ \N"'--.. “_l

”

Erforderlig landningsstriicka = hdgst 70 % av
tillgénglig landningsstriicka. Stopp
Tillgénglig landningsstriicka = 1.43 x erforderlig landningsstricka

Bild 6

21 8Vid planering av en flygningkalandningsstrackan berdknas och nedanstaende mmsta
digheterskada beaktas:

1. flygplatsens hojd dver havet

2. banbeskaffenhet, sdsom grésbana eller hal bana pa grund av sno, vatten eller is

3. Ovriga faktorer som enligt flyghandboken har betydelse.

22 § Den uppmatta landningsstrackan enligt flyghandboken skall utgéra dorteta d
stansen fran det att flygplanet passerar en hojd av 15 meter (50 fot) dver landskelystro
intill dess att flygplanet har stoppat. Farten 6ver landningstroskeln skall forutsattas vara lagst
1,3V_.

SO

23 §Fore landningen skall nedanstaenderéktioner anvandas om flyghandboken inteeinn
haller nagra uppgifter om vilken inverkdranbeskaffenhet, samt landninggssa lagre an
hogsta tillatna landningsmassa, har pa landningsstrackan.

1. En landningsstracka som har baserats pa landning pa torrjdiéribgna skall om
dessa forutsattningar inte foreligger korrigeras i nddvandig omfattning. Uppgifterna
enligt nedanstaende tabell utgor riktvarden for minsta korrektioner.

Banbeskaffenhet Okning av landningsstracka
Vat, kortklippt grasyta 20%
Vat, hardgjord sno eller vat is 50%
Torr, hardgjord sno eller torr is 20 %

2. Landningsstrackan far minskas med 5 % per 10 % minskning av landnasgan.

For berakning av erforderlig och tillganglig landningsstracka anges i figuren
tva formler (1) och (2), nedan.

9 Erforderlig landningsstracka = hdgst 70 % av tillganglig D
landningsstracka

1 Tillganglig landningsstracka = 1,43 x Erforderlig (2)
landningsstracka

1.16.2 Beradkning av landningsstracka enligt tidigare géllande foreskrifter i BCL-D

15
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5.4 LANDNING

5.4.1 Flygplanets vikt vid start f3r inte vara hogre an att den uppmitta landningsstrackan i vindstilla vid ankomst
till miflygplats eller alternativflygplats ryms inom 70 % av tillganglig landningsstricka, (LDA). Se bild 10.

]
N
N ;
. Fart=min1,3Vg.
~
80 f1 \
~ e
~~
Uppmatt landningsstracka =
hogst 70% av tillgiinglig landningsstricka
Stopp
Erforderlig landningsstricka (= 1,43 x uppmatt landningsstricka frén 50 ft)
Bild 10

Fig. 9. Erforderlig landningsstracka enligt BCL -D 1.5,fran den 1 juli 1978,

Formlerna i bildtexten for berakning av erforderlig landningsstracka skiljer sig
i denna tidigare BCL-D 1.5 jamfort med den nu géllande LFS 2007:14 (3) och
(4), nedan.

1 Uppmatt landningsstracka = hdgst 70 % av tillgénglig 3)
landningsstracka

9 Erforderlig landningsstracka (=1,43 x uppmatt (4)
landningsstracka fran 50 ft)

Berakning av landningsstracka pa (torr) grasbana enligt LFS

Eftersom foraren av flygplanet utgick fran att landningen skulle ske pa torr
grasbana, anser SHK det relevant att &ven granska foreskriftens text angende
detta.

LFS 2007:14 saknar uppgift om korrektion av erforderlig landningsstrécka,
som beraknats for torr hardgjord bana, v id landning pa torr grasbana.

Transportstyrelsens Luftfartsavdelning har till SHK uppgivit att de har tolkat
regeln som att torrt gras i friktionshanseende vid landning ska jamstéllas med
torr hardgjord bana.

Nar det galler berdkning av startstracka anvisas i LFS 2007:14, att startstradk-
an ska tkas med 10 % pa torrt gras.

Ber&kning av landningsstracka pa (torr) grasbana enligt FAA och vissa
flyghandbocker

| General Aviation Challenges 2008, som utgivits av Small Plane Directorate i
den amerikanska luftfartsmyndigheten FAA 19, sidan 3, redovisas nedanstae-
de erfarenheter angaende landningsstrackor pa torr grasbana:

We found that foaverage height dry grass, distances increased about 1.2
times and about 1.6 times for wet grass. Unfortunatelyjnbpossible to
account for all of the variables associated with +@nd surface runways so
we would recommend these factors as a minimum.

0 FAAT Federal Aviation Administration
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SHK har vidare funnit att flyghandbéckerna for vissa flygplan med liknande
prestanda och utférande som det aktuella flygplanet anvisar att landning s-
strackan pa torrt gras ska tkas. Exempelvis anges i en not i flyghandboken for
Cessna 172, att landningsstrackan ska 6kas med 20 % vid landning péorrt
gras. Ett annat exempel finns i flyghandboken fér Diamond som anger att rull-
strackan vid landning pé gras, sarskilt vid fuktig yta, kan vara upp till 50 %
langre.

Korrektion av lutningsforhallanden pa bana

SHK noterar att foreskrifter saknas i LFS 2007:14 for korrektion av lutning s-
forhallanden pa bana, bade vid start och landning. SHK har i Rapport 2001:43
lamnat rekommendation angaende detta:

Luftfartsverket rekommenderas att verka for att:

I BCL-D 1.5 kompletteras med faktorer for start i motlut och landning i
mediut (RL 2001:43 R1),

Luftfartsverket svarade enli gt nedan pa rekommendationen:

Uppdrag:
Rekommendationen kommer att omhandertas inom H50P-projektet, vil-
ket inkluderar en fullstandig revidering av BCL-D for privatflyg.

BCL-D har darefter reviderats och 6verforts till LFS 2007:14, gallande fran den
1 segember 2007. Emellertid saknar &ven den reviderade féreskriften anvi s-
ningar for korrektion av start - och landningsstréckor i mot - och mediut.

Vissa anvisningar om korrektion av startstréacka i mot- och mediut finns dock
angivna i ett kompendium som utgivi ts inom det s.k. H50Pi1 En bra start kr a-
ver planering i som distribuerades till privatflygarna i maj 2003. H50P, Ha |-
vering av privatflyghaverierna, ar en del av ett flygsakerhetsprogram for all-
manflyget. Kompendiet har framtagits inom ramen fér H50P projekt et i sam-
arbete med KSAK, KSAB, Chapter 222 Sweden, FFK, SPAF och davarande
Luftfartsinspektionen.

Transportstyrelsens luftfartsavdelning uppger att projektet H50P avslutades
den 31 december 2008 och att dokumentetinte langre utges av Transportsty-
relsen.

Kriterier for avbruten inflygning

Utredningar av landningshaverier , som intraffat med latta enmotoriga fly g-
plan, visar att manga sannolikt kunnat undvikas om foraren avbrutit infly g-
ningen istallet for att fullfolj a till landning. Vanliga orsaker till haverierna har
visat sig vara avvikelse i fart, hojd eller sidled, eller att flygplanet inte varit rétt
konfigurerat for landning. Exempel pa haverier i denna kategoriframgar i
SHKSs utredningar RL 2005:10, SE-KOE och RL 2008: 08, SE-CZM.

Inom trafikflyget anvands numera det s.k. Stabilized Approach -konceptet.
Avsikten med proceduren &r att férarna i ett tidigt skede ska upptacka ochrea-
gera pa avvikelser som kan leda till farliga situationer om inflygningen ful I-
foljs.

Konceptet innebar att férarna, pa en faststalld hojd under inflygningen (vanl i-
gen 500 fot), verifierar att flygplanets position, fart, hdjd, attityd och konfig u-
ration ligger inom faststallda gransvarden. Om nagon av parametrarna ligger
utanfor faststallt gransvarde ska en avbruten inflygning ovillkorligen inledas.



1.16.7

Motsvarande rutin med obligatorisk kontroll av att fly gplanet ar klargjort fér
landning och att flygparametrar na ligger inom faststallt intervall i en viss
punkt under inflygningen, saknas for allméanflyget.

Berakning av landningsstracka enligt flyghandboken for Piper PA-28-181

Flygplanets flyghandbok innehaller instruktioner och nomogram for berak-
ning av uppmatt landningsstracka under olika forhallanden, se Fig. 10. Flyg-
handboken har utgivits av flygplanets amerikanska tillverkare.
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Fig. 10. Landningsnomogram for Piper PA-28-181 hamtat ur flyghand-
boken.

Forutsattningarna for berakning med hjéalp av. nomogrammen &r:

19
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motorn pa tomgang,

40 grader klaff (full),

66 kt KIAS over troskeln och sattning vid stallfart,
maximal bromsning,

torr, jAmn permanentad bana.

E R I

For landning pa vat kortklippt grasyta anger flyghandboken att landning s-
strackan ska dkas med 20 %, inga andra korrektioner angesUppgifter for
andra inflygningsfarter &n 6 6 kt anges ej i flyghandboken.

Berakning av erforderlig landningsstracka enligt LFS 2007:14

SHK har beréaknat landningsstrackor enligt LFS 2007:14, pa
Alingsas/Vallen flygplats for den aktuella flygningen .

Banans dimension paAlingsas/Vallen flygplats var 650 m. Tillganglig lan d-
ningsstracka fér bana 19,650 m minus 30 m strédk = 620 m. Den inflyttade
troskeln pa bana 01 ansesi detta fall utgora foreskri vet strak i anden av bana
19.

Enligt LFS 2007:14, Bild 6 ska erforderlig landningsstrécka och tillganglig
landningsstracka bestammas med formlerna (1) och (2) i foreskriften .

| det aktuella fallet beraknas den erforderliga landningsstrackan enligt (1):
0,7x620=434m

Om formel (2), tillampas erhalls den tillganglig a landningsstrackan:

1,43x 434 m =620,6 m

Ingangsvardet for berakningen i (1), tillganglig landningsstracka , ar en kand
storhet for flygplatsen. Enligt (2) ska denna storhet beréknas med hjalp av
resultatet i (1). Resultatet innebar att den tillgangliga landning sstrackan okar

fran 620 m till 620,6 m.

Berakning av uppmatt och erforderlig landningsstracka for flygningen enligt
flyghandboken och LFS

SHK har, med hjalp av flyghandboken, beréknat den uppmatta och erforderli-
galandning sstrackan pa Alingsas/Vallen flygplats for det aktuella fly gplanet
med olika forutsattningar for vind och banférhallanden. Den uppmaétta land-
ningsstrackan ar korrigerad for temperatur, hojd éver havet och landning s-
massa.
Uppmatt landningsstracka :

1. Oktvind: 375 m.

2. 3,3 kt medvind: 416 m.

3. vatt gras, 0 kt vind: 450 m.

4. vatt gras, 3,3 kt medvind: 499 m.

Erforderlig landningsstracka erhalls genom att multiplicera den uppmaétta
landningsstrackan med 1,43:
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1. O ktvind: 536 m.
2. 3,3 kt medvind: 595 m.
3. vatt gras, 0 kt vind: 644 m.

4. vatt gras, 3,3 kt medvind: 714 m.

1.16.10. Foreskrifter for anlaggning och drift av enskild flygplats

Inrattande och ombyggnad av enskild flygplats ska anmalas till Luftfartsve r-
ket. Bestammelser harom finns intagna i BCL-F 1.1 (LFS 1986:45)ch BCL-F
2.5.

Utdrag ur BCL-F 1.1 (LFS 1986:45):

Bestammelserna ska tillampas vid anlaggning (inrattande) och drift av
enskild flygplats for vilken Luftfartsinspektionens 1lgodkannande enligt
BCL-F 1.2 ej avses inhamtas. (BCL:F 2.5, 2.1).

Agare/innehavare av enskil d flygplats ska utova sadan tillsyn av flygpla t-
sen att vid anlaggandet uppstallda krav enligt denna BCL fortlopande i n-
nehalls. (BCL-F 2.5, 2.2).

Utdrag ur BCL-F 2.5:

TILLAMPNING

Dessa bestammelser skall tillampas vid anlaggning (inréttande), ombyggnad och drift av enskild
flygplats for vilken Luftfartsinspektionans godkannande enligt BCL-F 1.2 6] avses inhamtas.

Agarefinnehavare av enskild flygplats skall utbva sadan tilsyn av flygplatsen att vid anlaggandet
uppstélida krav enligt denna BCL fortiépande innehdlls.

Utdrag ur BCL-F 2.5 (LFS 1993:8):

8. DRIFTBESTAMMELSER
8.1 ADMINISTRATIVA BESTAMMELSER

| LFs 1086: 13

8.1.1 Det &ligger agare/innehavare av enskild flygplats publicerad i AIP att tillse att alla fordndringar av
tillfallig eller permanent natur, som paverkar flygsakerheten eller flygplatsens anvéndbarhet med-
delas luftfartsverkets AlS-kontor eller d3 detta ar stangt, till AIS, Arlanda.

Anm 1. Sidana uppgifter ligger till grund fér andringar i AIP eller fér utsindande av NOTAM.
Anm 2. Post- och teleadresser finns intagna i AIP-SVERIGE.

8.1.2 Om uppaift angdende enskild flygplats finns intagen i annan publikation, t ex SPAF: s VFR-guide
eller KSAK:: s Svenska flygfalt, skall flygplatsens dgare/innehavare lamna upplysning till utgivaren
om intraffade fordndringar. (LFS 1986: 13).

11Fr.0.m. 2009-01-017 Transportstyrelsen Luftfartsavdelningen
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1.16.11. Foreskrifter om strak och ytjamnhet i BCL-F 2.5 (LFS 1993:8)

Foreskrifter om strak och ytiamnheti BCL-F 2.5, mom. 4.2:

Bana ska omges av ett strdk. De delar av straket som ansluter till banan
ska ligga i niva med denna. Da bana saknas ska start - och landningsom-
radet ha minst de dimensioner som anges for strak. (BCL-F 2.5, 4.2.1.1).

Strakets langd ska utstrackas till minst 30 meter utanfor banans (start -
och landningsomradets) bada andar. Se aven bilaga 1. (BCL-F 2.5,
4.2.2.1).

Barigheten och ytbeskaffenheten hos ett strak ska vara sadan att, under
de arstider flygplatsen avses utnyttjas, riskerna till foljd av skillnader i
béarighet reduceras till ett minimum for de flygplan banan ar avsedd att
betjana om dessa oavsiktligt lamnar banan. (BCL -F 2.5, 4.2.5.1).

Strak enligt BCL-F 2.34.2.1.1, sakndes i borjan av bana B. Den inflyttade
troskeln pa bana 01 ar 30 menligt flygplatskartan i Svenska Flygfalt och ytan
fore troskeln synes uppfylla kriterierna for strak .

Enligt BCL-F 2.5, mom 4.1.5.3ska: ytjamnheten pa en obelagd bana vara s a-
dan att ett flygplan utan olagenhet skall kunna framforas pa banan med en
hastighet motsvarande lattningsfart

1.16.12. Foreskrift om vindstrut pa enskild flygplats i BCL-F 2.5
Enskild flygplats ska vara forsedd med minst en vindstrut. (BCL -F 2.5, 6.2.1):

6.2 VINDSTRUT

6.2.1 Enskild flygplats skall vara forsedd med minst en vindstrut.

1.16.13. Vindstruten pa Alingsas/Vallen flygplats

Vindstruten pa Alingsas/Vallen flygplats var skadad. Ca 80 % av vindstrutens
omkrets, omkring 70 cm frdn masten, var sonderriven, se Fig. 11.Materialet i
den yttre delen av vindstruten var ocksa skadat av revor.
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Fig. 11 Vindstrut pa Alingsas/Vallen flygplats.

1.16.14 Foreskrifter om visuella hjalpmedel och dagermarkeringar i BCL 2.5
Foreskrifter om visuella hjalpmedel och dagermarkeringar som skafinnas pa
en enskild flygplats aterfinns i BCL-F 2.5, mom. 6. Visuella hjalpmedel.

BCL-F 2.5, mom. 6:

Kravet pa dagermarkeringar pa enskild flygplats intrader enligt mom. 6.1.3,
ovan, nar inflyttad troskel forekommer . Dagermarkeringarna ska utféras enligt
Fig. 12



























