Flik 5

(Uteblivna)
OMDRAG

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P ar en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,

EAA, FFK, SPAF med flera.




Tycker du det
ar pinsamt att

Detta kompendium handlar om ett pro-
blemomrade som uppmirksammats forst
under 2005. I analysgruppen i projektet
H50P fann man att minga haverier
intrdffade som kunde ha undvikits om
piloten avbrutit landningen och gjort
omdrag. Likas3 intriffade ett flertal svira
haverier som f6ljd av att omdraget miss-
lyckats nir beslutet tagits i ett sent och
problematiskt skede. Kompendiet hand-
lar siledes om uteblivna omdrag och
misslyckade omdrag samt hur man bér
gora for att gora ritt.

I detta kompendium anvinds féljande defini-
tioner (citat kan innehdlla andra benimningar).

Omdrag (dra om): Piloten avbryter oplanerat
en landning for att géra ett nytt trafikvarv och
fornyad landning. Planerade omdrag kan
genomforas i triningssyfte.

Padrag (dra pd): Piloten avbryter en landning i
enlighet med sin plan for flygningen eller drar
planmaissigt pd efter landning fér att gora en
fornyad landning (studs och gi).

Dra pa gas: Oka varvtalet for att justera liget.

Verkligt fall 1
Utebliver omdrag

I borjan av 2003 intriffade ett haveri med en PA-28 pa
ett grisfilt. De tvd ombordvarande klarade sig utan
skador medan flvgplanet fick omfattande skador.
Nagra citat ur SHK haverirapport:

”... Foraren gjorde en normal inflygning. Nir han hade
svdngt in pa finalen upptickte han att han sikrat in sig



pa griasytan till hger om den markerade banan. Han
fortsatte dock inflvgningen och beslutade sig for att
landa pa grasytan vid sidan om banan da han visste att
den var landningsbar. Besattningen har uppgivit att hoj-
den &ver filtgriansen var 15-25 m och att farten var
mellan 75 och 80 knop.

Vittnesuppgifter och spar pa filtet tyder pa att land-
ningen kom att ske efter det att halva banan passerats.
Enligt foraren skedde sidttningen vid 65 knops fart och
med full klatf. Efter sdttning upplevde han att broms-
verkan var mycket lag. Nir han insag att den kvarva-
rande banan inte skulle ricka till for arr fa stopp
bedomde han att farten var for lag for att landningen
skulle kunna avbrytas.

Noshjulet slogs av nar flygplanet passerade ett dike vid
faltets slut...

Olyckan orsakades av att foraren, i inflygningens slut-
skede, inte i tid uppfattade att férutsattningarna for en
saker landning saknades. Bidragande har varit att falt-
ytan var hal och att filtets lingd medfor att inflygning-
en maste goras med precision for att landningen ska
lyckas.”

Ratt fart och hojd over bantriskeln med denna flyg-
plantyp for att flyghandbokens virden skall galla ar 66
knop och 15 m. Under aktuella férhillanden ir land-
ningsstrackan utan marginaler 442 m och med margi-
naler 631 m. Den tillgingliga strackan var 705 m. De
av piloten angivna viardenas dvre granser (25 m och 80
knop) ger ett behov av landningsstricka utan siker-
hetsmarginal som overstiger tillganglig stricka med ca
100 m. Allt enligt haverirapporten. Berikningen visar
att vid landning pa mindre falt kridvs stor precision vid
varje landning. Om korrekta virden inte innehalls vid
passage av troskel bor omdrag ske.

I haverirapporten finns ett antal faktorer sasom trott-
het efter ling och kriavande flygning, dalig flygtrim
m.m. som forklaring till att foraren inte insag att for-
utsdttningarna inte fanns for en lyckad landning. Fora-
ren var mycket erfaren. Nar man ldser rapporten maste

En forutsatt-




Pa korta filt

man stilla sig fragan varfor inte féraren drog om trots
de forklaringar som givits.

Lat oss limna det aktuella haveriet och se generellt pa
fragan. Vi stiller ndgra fragor till piloter i allmanhet.
Vilka svar ger du nir det giller dig sjilv?

- Kanner du till hur sma marginalerna ir nir det giller
kraven pa fart och héjd éver troskel vid landning pa
korta filt?

- Finns alternativet omdrag med i ditt medvetande infor
landningar? Om det finns, har du stillt nigra kriterier
for att detta omdrag skall goras (t.ex. vilka fartgrianser
over troskeln, vilken maxhojd éver troskeln, nar pa
banan skall sdttning senast ha skett — riktmirke, sto-
rande moment som annan trafik eller som i det aktuel-
la fallet att man uppticker att man ligger utanfor ordi-
narie banmarkeringar)?

- Finns en inre kinsla hos piloten att det dr bevis pa ett
misslyckande att behova gora ett omdrag?

- Paverkar passagerare och askddare besluter for
omdrag?

- Har du under din utbildning fatt bade praktiska kun-
skaper om omdrag och insikt om nir omdrag bor ske?

- Har du trianat omdrag sa att det kdnns tryggt att gora
det?

- Flyger piloten med precision vid varje landning?

- Om den stora delen av landningarna giérs pa stora
falt: har i sa fall dessa gjorts med precision eller "som
det rakat bli” och hur piverkar detta upptridandet nir
landning sedan sker pa mindre filt?

- Vigar en ringrostig pilot som alltid passerar triskeln
med 75-80 knop pa det stora hemmafiltet hilla 66
knop pa ert litet flygfilt och har han férmaigan?

- Har du en allmin instéllning att chansa nir det rader
viss tveksambhet (det gar nog bra!)?



Verkligr fall 2
Misslyckat omdrag

2003 intriffade ett haveri med ett enmotorigt privat-
flygplan av typen Rockwell Commander i samband
med omdrag efter landningsférsok pa en lingre asfal-
terad bana. De fyra ombord fick allvarliga person-
skador och flygplanet totalhavererade. Nagra citat ur
SHK:s haverirapport:

”...Finalen forflét normalt forutom att foraren upp-
levde att han kom lingre in pd banan dn han avsett. |
samband med utflytningen kinde foraren en kraftig
vindby fran hoger, vilket medforde att flygplanet drev
at vidnster och kom nira banans sidobegrinsning. I
detta lige bestimde han sig for att dra pa gas och gd
om [fér ett fornyat landningsforsok. Han drog pa full
gas pch observerade att ingastryckmitaren visade roda
virden. I samband med padraget girade flygplanet at
vinster och fick ett si hégt noslige att foraren inte
kunde se rakt framat. Han sankte nosen for att bygga
upp fart och sig di en barack framfor sig som han
bedpmde att han skulle komma 6ver, om dn lagr, Pa
baracken fanns det en 15 m hég antennmast med stag-
linor som flygplanet kolliderade med pa ungefir fem
meters hojd over barackens tak.

Enligt SMHI:s analys ldg det en sjobrisfront 6ver ...
med vixlande vindar 140-220 grader, 8-12 knop. (bana
06 anvindes med vind in frin héger, férfattarens anm. )

Vindarna 1 en sjobrisfront dr svarbedomda, vilket med-
for att det mycket vil lokalr kan ha forekommit hogre
vindstyrkor an 12 knop.

e

Olyckan orsakades av att foraren tappade kontrollen
dver flygplanet i samband med ett, i ett sent skede,
avbrutet landningsforsok. Bidragande har sannolikt
varit att justeringen av motoreffekten tagit for stor del
av férarens uppmirksamhet.”

En av de grundliggande orsakerna till detta haveri dr
enligt H50P kompendiegrupps uppfattning att det ar

sidvinden som dels har gjort att foraren riskerade art
[




dka av banan och bestimde sig fér att dra om och |dels

Markeffekten paverkat kurshdllningen efter start. Sidvindsproblema-

tiken behandlas i ett sarskilt kompendium som givits ut

g&r lymms- samtidigt med detta kompendium.
i .-.:::. G -t" "

Nigra fragestdllningar och lirdomar fran detra haveri
forutom sidvindsproblematiken 1 sig:

Var det riatt att dra om? Beslutet var sikerligen ratt men
beslutet kriavde atr piloten kunde klara omdraget vilket
han inte gjorde.

Om beslutet kommirt tidigare, innan den vinstra ban-
kanten kommit tor nara, hade mojligheterna varit stor-
re att lyckas. En allmin erfarenhet dr att avdriften till
del redan skett under utflytningen nir problem uppstir
med kurshaillning. Det framgar inte av haverirapporten
om sd varit fallet. Marginalen kan ha varit delvis [for-
brukad nir den kraftigare vindbyn kom.

Det dr tvd saker som ir avgdrande for ett lyckat
omdrag som gors i ett sent skede fore sdttning:

1) Att bygga upp fart innan markeffekten lamnas| Av
haverirapporten framgdr att ndr nosen sanktes| lag
redan baracken pa kurslinjen. Det dr mojligt att det inte
gick att sinka nosen tidigare utan risk fér att hjulen
skulle ha tagit i marken utanfér banan om flygplanets
fart vid omdraget var mycker lag.

2) Att halla kursen. For den akruella flygplantypen
upplevs sidroderkrafterna tyngre och mindre effektiva
in for t.ex. PA-28. Det dr inte alla piloter som vagar ge
de roderutslag som krivs for att hilla kursen. Anda ir
detta helt avgorande fér atr flygplanet ska kunna hal-
las kvar over banan eller dess forlangning for ert lyck-
at omdrag. Nedslagsplatsen ldg har ca 60 m fran ban-
kanten. Sammantaget kan sigas att vid gaspadraget
hade avdriften pabérjats at vinster genom kraftig sid-
vind, propellerslipstrommen ville gira flygplanet ytter-
ligare vinster och sidrodret kindes trogare med mindre
verkan dn for andra flygplan. Det ar litt att forst3 are
om foraren inte ovat omdrag 1 liknande situation ridi-
gare sda kunde omdraget misslyckas under radande for-
hillanden.

Haverikommissionen pekar pa den distraktion som ett
motorinstrument givit foraren under det mest kritjiska
skedet. Det dr lidter att i en stressituation fokusera pa fel



saker. Detta har vi otaliga exempel pa nir det giller
haveriorsaker, inte minst inom trafikflyget. En gammal
regel som de riktigt erfarna ger nir det karvar till sig ar:
"Forst och framst flyg flvgplanet!”

Det finns mingder av master och liknande svarupp-
tickta hinder pa lig hojd, inte minst nira flygplatser
dir en del sidana liga master ir en del av flygplatsens
navigations- och kommunikationssystem. Dessa kan
vara svara eller till och med oméijliga att se 1 vissa situ-
ationer. Har har foraren uppgivit att han trodde sig om
att natt och jamt klara huset, vilket han ocksa gjorde,
men han hade inte sett masten,

Verkligt fall 3
Annan atgiard dn omdrag

2005 intriffade ett haveri med ett ultraldce flygplan i
samband med fordréiningssving pé finalen. Flygplanet
totalhavererade och piloten omkom. SHK hade dnnu
inte limnat sin rapport nir detta kompendium skrevs.
Vissa fakta som ar relevanta for frigestillningen var
indd kanda.

I samband med att piloten lig pa finalen startade ett
annat flygplan. Uppenbarligen bedémde piloten att
avstandet dd var for litet varfor han beslutade sig for
att gora en 360-graderssviing for att fordroja landning-
en. Under svingen vek sig flygplanet och havererade.

Att gora en sddan sving pa finalen med ett landnings-
klart flygplan medfor uppenbara risker. Flyglirares
erfarenheter sidger att ovana piloter late far for lag fart,
tappar hojd eller kommer ut i fel lige ndr finalen ater
angérs. Pa en okontrollerad flygplats ir férfarandet
ocksa olimpligt eftersom det svingande flygplanet kan
komma for nira andra flygplan vid landning,.

Ritt forfarande nir storningar av denna typ uppstar |
varvet dr att dra om och géra ett nytt varv. Nar omdra-
get gors som foljd av for litet avstand till annat flygplan
som startar eller landar galler regeln att flyga forbi i
yttervarv. Piloten skulle alltsd ha dragit om, korrigerat
kursen at héger vid vinstervarv for att eventuellt pas-
sera det andra flygplanet.

En 360-
graderssvang
pa finalen &ar
erfarenhets-

massigt en
farlig manover
pa flera séatt.
Gor ett omdrag
och nytt varv
istéllet!




Att halla
kursen
under
omdraget
ar viktigt -
vid sidan
av banan
finns hin-
der!

Tyvirr intriffar ate flygledare pa okontrollerade flyg-
platser beordrar 360-graderssvingar pd finalen for att
fa ut avstind till startande eller till andra landande. Fol-
jande forfarande kan da vara limpligt:

- Dra pa tillrdckligt med gas for att bade oka farten och
behalla hojden eller svagt 6ka denna. Ta in ett steg klaff
om de dr fullt ute. Paborja sviangen forst nar nyte klaff-
lige har ndtts och farten ir siker. Overvaka fart och
hojd noga under svingen. Sving inte brantare dn vid
“normal” sving. Om hojden var normal eller hig nir
svangen paborjades, ga rakt ut en kort stund pa kontra-
kurs till landningsriktningen fér att vara siker pa att
angora finalen utan att komma in for hogt. Hir har
piloten om han gjort ritr en viss dverskottstart i slutet
av svangen som kraver viss retardationsstracka

Hur gir ett omdrag till?
Generellt giller foljande forfarande.

- Forgasarviarmen i lage kall om det dr gott om td
annars tas den efter atgird 2 nedan.

- Ge full gas.

- Oka farten genom att hilla nere nosen.
- Ta in klaffen successivt.

- Inta stiglage.

- Gor ett nytt komplett landningsvarv.

Med férgasarviarmen i lige varm kan motoreffekten for
ett lyckat omdrag vara otillracklig. Pa kort final bor
forgasarluften sittas i lige kall for att ge full beredskap
for omdrag 1 sent skede.

Det dr i allmdnhet viktige att ge full gas for att siker-
stalla att flygplanet accelererar utan hojdforlust och
med mycket klaff ute. Det finns flera exempel dir gas-
padraget har varit "halvhjartat” och flygplanet har stal-
lat och slagit 1 marken. Dock skall gaspadraget géras
kontrollerat sa att piloten har full kontroll éver flyg-
planet. Moderna lirta flygplan har ofta en motorstyr-
ka som gor att omdrag i sent skede med lag fart kan ge
svarkontrollerad kurshallning om gaspadrager sker for
bryskt. Derta giller kanske fraimst om omdraget initie-
ras ndr hjulen redan rullar pa banan eller dar flygpla-



net befinner sig i stall eller nara stall pa lag hojd. Det ar
sdledes viktigt att piloten hinger med med sidroder och
skevning sa art flygplanet kan hallas over banan eller
dess forlangning,.

For att sikerstilla fortsatt flygning vid omdrag ar fart-
okning viktigare an hojdvinst vid omdrag. Om tlygpla-
nets hojd ar lag 6ver marken befinner det sig 1 skiktet
som ger markeffekt. Denna ger lyftkraftstillskort. Till
vilken hojd markeffekten har betvdelse beror pa flyg-
planets spannvidd men tva meter kan vara ett nkrvar-
de. Om flygplanet tillats stiga med lag fart s att mark-
effekten upphor kan flygplanet hamna i stall. De flesta
flygplan far en kraftig nos-upp-trimandring vid padrag,
sarskilt med mycket klaff ute. Piloten maste alltsd hilla
emot ordentligt tor att bli kvar pa rate hojd. Justera inte
motoreffekten till stigvarden forran omdrager ar sakrat
och normalt lage f6r denna atgird ar nadd.

- Limna aldrig markeffekten med full klaff. Ta in for-
sta steget klaff i markeffekten under accelerationen. Ta
in ytterligare ett steg klaff pa siker hojd med siker fart
som efter start. Forfar sedan som vid normal start. Den
hir beskrivningen giller flygplan med tre klafflagen
men principerna ar giltiga for de flesta flygplantyper.

Det svaraste laget for piloten att klara upp dr nir
omdraget initieras darfor att landningen och sartning-
en tyder pa att landningen kommer att misslyckas och
ett haveri riskeras. Hir krivs att piloten ar bestimd i
sitt gaspadrag och i sin roderhantering for att tvinga
flygplanet nll riatt kurshallning,

Wi ¥
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For hogvingade
flygplan med
vingarna tva meter
Over marken ar
effekten fyra
ganger ligre. Vid
farter nara stall dr
varje hojdokning
riskfylld.
Over tio meter 6ver
marken dr markef-
fekten forsumbar.

. )
_E:rﬁﬂ Skikt som ger markeffekt
= }

Beslutat omdrag
Sfullgas, accelerera

Inflygning
Jull klaff

Vid sdker fart
. minska klaff i
lag hajd markeffekten

Stig som vid
normal start
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Exempel pa ligen dir ett sent omdrag kan vara av
noden ar:

- Galopp som verkar svar att hiiva.

- Studs som kriver gaspadrag nir kvarvarande ban-
lingd ar marginell.

- For hog utflytning dir gaspadrag gor kvarvarande
banlingd marginell.

- Kurshallning som tycks leda till att flygplanet inte kan
hallas inom banans granser.

- Kraftigare vindby som gor fortsatt landning hasard-
artad.

- Hinder (flygplan, minniskor, djur kommer ut pa
banan).

- Ej ordentligt etablerad final.

Om du ir etablerad p4 finalen skall du kunna triffa
fonstret dver bandnden med ritt fart. Drag om annars!
Tdnk pa att om du sitter i ett av flygplanen kan det
andra finnas dir utan att det syns. Om du ir osiker,
drag om!

50 ft—D




Omdragets psykologi

Lat oss faststilla nagra fakta och gora nagra gissning-
ar. Du avgor vilka pastaenden som tillhar vilken grupp.

e De flesta piloter har aldrig gjort etr riktigt omdrag
efter grundutbildningen.

¢ De flesta piloter tranar aldrig omdrag.

o Alltfor fa flyglarare/kontrollanter har hatr med
omdrag som del i PC, flyglarartimmen, skillnadsutbild-
ning o.s.v.

e Fa piloter ser omdrag som ett alternativ nar det gar
snett.

e Vildigt fa piloter har en mental beredskap att gora
ett omdrag,.

¢ Minga piloter kinner det som genant att dra om.

¢ Minga piloter tror att deras trovirdighet som pilot
ifragasatts av askadare om de gor ett omdrag.

® | en krissituation under svarare torhillanden kom-
mer manga piloter att gora omdraget felaktigt om de
inte tranat pa ratt forfarande.

Att gora ett omdrag som ar pakallat visar pa gott
omdéme. Att inte dra om nir det borde ha gjorts visar
pa daligt omdome dven om det slutade bra. Att have-
rera nar omdrag hade riddat situationen visar pa brist
pa insikt. Att dra om och dnda haverera visar pa brist
pa traning, kanske som foljd av brist pa fantasi eller en
dvertro pa den egna férmagan. Tyvirr har vi alla bris-
ter av nagot slag, men vi kan kompensera dem om vi
tanker efter fore! Det ar just det omdragets psykologi
handlar om.

“De som syndat hittills aro for-
latna, ty de visste icke battre.”
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GOOD AIRMANSHIP

Strava alltid efter att upp-
trida professionellt.

Aven om vi inte har flyg
till yrke maste vi upptrada
pa samma kloka och pla-
nerade satt som yrkespilo-
terna och aldrig chansa.
Det ansvaret har vi mot
framfor allt vara passage-
rare och anhoriga som
litar pa vart kunnande och
vart goda omdome.

GOD FLYGTUR!




