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FORORD

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uafhangig statslig
organisation der har til formal at undersgge havarier, ulykker og hendelser inden for luftfart og
jernbane.

Havarikommissionen undersgger flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser med henblik pa at
forebygge sadanne. Undersggelserne omfatter civile luftfartgjer over eller pa dansk territorium samt
uden for dansk territorium, hvor dansk registrerede civile luftfartgjer er involveret, med mindre det
med fremmed stat er aftalt at denne foretager undersggelsen.

I overensstemmelse med lov om luftfart afspejler denne redeggarelse Havarikommissionens tekniske og
operative vurdering af det indtrufnes omstendigheder, dets arsager og konsekvenser.

Undersggelserne har alene et flyvesikkerhedsmassigt formal og tager ikke sigte pa at placere skyld
eller ansvar. Derfor kan enhver brug af denne redegarelse til andre formal end at forebygge fremtidige

flyvehavarier og alvorlige flyvehaendelser fare til fejlagtige eller misvisende fortolkninger.

Eftertryk med kildeangivelse ma offentliggeres uden sarskilt tilladelse.
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Generelt

HCLJ sagsnummer:
UTC dato:

UTC tid:
Begivenhed:

Sted:

Personskade:

Fly

Registrering:

Flytype:

Flyveregler:
Operationstype:
Flyvefase:
Flykategori:

Sidste afgangssted:
Planlagt landingssted:
Skade pa fly:
Motortype:

SYNOPSIS

Notifikation

Alle tidsangivelser er UTC.

REDEGYRELSE

HCLJ510-2015-285
04-04-2015

06:40

Serious incident
Aversi Airfield
None

OY-SFU

CESSNA TR 182

Visual Flight Rules (VFR)
General Aviation Pleasure
Landing

Fixed wing Airplane
Denmark EKRS : Ringsted
Denmark (Aversi airfield)
Minor

LYCOMING 540 FAMILY

Luftfartsenheden i Havarikommissionen modtog meddelelse om den alvorlige haendelse fra

Kontrolcentralen i Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup d. 04-04-2013 kl. 08:30 UTC.

The European Aviation Safety Agency (EASA), the Directorate-General for Mobility and Transport
(DG MOVE), the National Transportation Safety Board (NTSB) USA og Trafik-og Byggestyrelsen

(TBST) blev notificeret om havariet af Havarikommissionen d. 07-04-2015.
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FAKTUELLE OPLYSNINGER

Flyvningens forlgb

Den alvorlige haendelse skete i forbindelse med en VFR privatflyvning fra Ringsted (EKRS) til Aversi
flyveplads.

| forbindelse med klargering af flyet pa Ringsted flyveplads blev piloten opmaerksom pa, at der var
rimis i graesset, og at der var meget glat omkring flyet.

Ved den efterfglgende motorafpravning ved bane 23 konstaterede piloten, at han havde sveert ved at
holde flyet pd samme position. Efter motorafprgvningen fortsatte piloten til baneenden, hvor en 180
graders vending blev udfert for at kunne starte pa bane 05.

Flyet startede fra EKRS KI. 06:30.

Piloten anflgj Aversi flyveplads for landing mod gst pa bane 09.

Umiddelbart efter seetning af flyet blev flaps valgt til indfeeldet position, og piloten begyndte at
bremse. Efter at have passeret banens farste halvdel, oplevede piloten ikke l&engere nogen
bremseeffekt.

Piloten forsggte at pavirke flyet til at udfare en drejning mod venstre, for om muligt at kere ind pa det
tilstedende greesareal i den nordgstlige ende af bane 09. Denne mangvre havde kun ringe effekt, og det

var derfor ikke muligt at bringe flyet til standsning inden baneenden. Flyet fortsatte ud over baneenden
og videre ind pa en tilstadende mark, der var i umiddelbar forleengelse af banen.

Ca. 1 til 2 meter inde pa marken blev flyet bragt til endelig standsning. Jorden pa marken var blad,
hvilket bevirkede, at flyets neeseunderstel sank ca. 30 centimeter ned i markjorden.

Den alvorlige heendelse indtraf i dagslys under visuelle vejrforhold (VMC).

Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Besatning Passagerer Andre
Omkomne

Alvorlig

Ingen 1
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Skader pa flyet

Der opstod mindre skader pa propellen og hgjre vingetip.

Oplysninger om pilot

Certifikat og helbredsmaessig godkendelse

Piloten var indehaver af et gyldigt privatflyvecertifikat PPL (A) med rettighed til at flyve enmotorede
landflyvemaskiner (SEP Land), samt en tilhgrende gyldig helbredsgodkendelse.

Rettigheden til at flyve SEP Land var gaeldende indtil d. 30-06-2015

Helbredsgodkendelsen var gyldig indtil d. 01-04-2016.
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Pilotens flyvetidsopggrelse jf. logbog

Sidste 24 timer Sidste 90 dage Total
Alle typer: 1 14 3990
Denne klasse / type: 1 7 2911
Antal landinger: 1 16 6490

(Denne klasse type):

Oplysninger om flyet

Generelt

Flyet med serienummer 01113 blev fremstillet i USA af Cessna Aircraft Company i 1979.
Flyet var ejet af en faldskeermsklub, og blev benyttet til faldskeermsflyvning.
Luftdygtighed

Flyet havde et gyldigt luftdygtighedseftersynsbevis med udlgbsdato d. 08-03-2016.
Seneste flyvning var d. 03-04-2015.

Total flyvetid var 5774 timer. Seneste vedligeholdelse var udfgrt ved 5757,9 timer d. 13-03-2015.

Meteorologiske oplysninger

Vejrforhold pa Aversi og EKRS ifglge pilotens observationer

Vindforholdene var 360° / 4 knob.
Sigtbarheden var mere end 10 kilometer.
Temperaturen var 2° celsius.

Dugpunkt var -1° celsius.

Terminal Aerodrome Forecast (TAF)

Kgbenhavn Roskilde (EKRK).

ekrk 040523z 0406/0415 32008kt 9999 few030=

Meteorological Terminal Aviation Routine Weather Report (METAR)

EKRK.
Side 8 af 23



ekrk 040550z auto 29005kt 9999ndv sct070/// 02/01 q1016=
ekrk 040620z auto 31005kt 280v340 9999ndv sct075/// 04/03 q1016=
ekrk 040650z auto 33006kt 9999ndv ncd 04/04 q1016=

Vurdering af de lokale vejrforhold Danmarks Metrologiske Institut (DMI)

Vejret var klart, med god sigt, stort set skyfrit, men antageligt med nogle banker af lavtliggende
rimtage — der dog ikke fremgar af nogen observationer.

Det havde varet klart hele natten og lufttemperaturerne har veeret lige under frysepunktet.
Temperaturer pa overfladerne (asfalt/grees) har veret lige under 0 grader.

Henset til luftens fugtighed (dugpunkt ms00-ps01) var der med stor sandsynlighed dannet rim i
graesset og muligvis ogsa pa enkelte asfalterede overflader — primeert overflader der la i skygge. Dog

naeppe store maengder rim.

Vejrobservationer fra vidner

Et vidne der befandt sig pa Aversi flyveplads umiddelbart fgr den alvorlige heendelse og et vidne fra
lokalomradet havde dels observeret rimis pa banen og pa de omkringliggende marker.

Oplysninger om flyvepladsen

Aversi var en privat flyveplads med tilhgrende graesbane. Flyvepladsen blev anvendt af en
faldskaermsklub.

Den kortklippede greesbanes orientering var 09-27. Banens leengde var 385 meter, og banens bredde
var 20 meter.
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Tekniske og operationelle undersggelser

Tekniske undersggelser

En gennemgang af rejsedagbogen og tilhgrende maintenance statement fra en Continued
Airworthiness Management Organisation (CAMO), gav ikke anledning til bemarkninger.

Der blev ikke konstateret fejl pa flyets bremsesystem.

Operationelle undersggelser

Pa billederne herunder er vist setningsstedet, der var 30-35 meter fra banetarsklen pa bane 09,
nedbremsningsstraekningen og stedet pa marken, hvor flyet blev bragt til standsning.
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Afstand 30-
35 meter

Nedbremsning

- L

Der var endvidere spor i graesset efter hgjre hovedhjul, hvor sporet drejede i mod venstre.

Landingsdistancer

Faldskeaermslubbens piloter havde adgang til en Standard Operating Procedure manual (SOP).
”SOP for flyvning pd OY-SFU pd Aversi”.

Manualen indeholdt blandt andet en tabel, der angav forskellige landingsdistancer pa korte baner.
Tabellen var en afskrift fra flyets Pilot Operating Handbook (POH). ”Landing Distance short field”.
Alle tallene i faldskaermsklubbens SFO var konverteret til meter, og korrigeret med et tilleeg pa 40 %
pa landingsrullet i forbindelse med landing pa en graeshane. Nedenstaende billede er indsat fra
faldskaermsklubbens SOP.
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Landing distance
SHORT FIELD

Conditions
Flaps 40

Power off
Max brake
Grass surface ( original ground rall is increased by 40 % on figures belaw)

Zerawind

Decrease grnd roll by 10 % for each 9 knots headwind
Groun roll helow statet in meters
temp 40°c

Grass field length avh. & Aversi 390 meter
o
temp 20°c temp 30°c
gmdroll gmd roll
268 217
288

temp 0°c temp 10°c
Speed ot 30 fest pross ot grnd roll grnd roll grnd roll
66 kts SL 243 251 260
66 ks 1000 251 260 M 280
temp 0°c temp 10°c temp 20°c temp 30°C temp 40°C
Sneed at 50 feat pross at grnd roll grnd roll grnd roll gmdroll gmd roll
66 ks SL 230 237 246 253 262
66 ks 1000 237 246 256 265 272
temp 0°c temp 10°c temp 20°c temp 30°C temp 40°C
Snepd 2t 20 feet press at grnd roll grnd roll grnd roll gmd roll gmd roll
66 ks SL 219 226 234 241 249
66 ks 1000 226 234 244 252 259
temp 0°c temp 10°c temp 20°c temp 30°c temp 40°C
Speed at 50 feet press at grnd roll grnd roll grnd roll gmd roll gmd roll
66 ks SL 203 208 A7 224 23
1000 209 217 226 234 240

66 kts

Pilot’s Operating Handbook (POH)
POH angiver et tilleeg pa 40 % pa landingsrullet ”ground roll” i forbindelse med landing pa en ter

graeshane. Nedenstaende billede er indsat fra POH.
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LANDING DISTANCE 58
o 1]
[SHORT FIELD| g czn
o >
CONDITIONS: %
Flaps 40° L
Power Off
Maximum Braking
Paved, Level, Dry Runway
Zero Wind
NOTES:
1. Short field technique as specified in Section 4.
2. Decrease distances 10% for each 9 knots headwind. For operation with tailwinds up to 10 knots, increase distances by 10%
for each 2 knots.
3. For operation on a dry, grass runway, increase distances by 40% of the “ground roll” figure.
0°c 10°C 20°C 30°C 40°C
SPEED | ppess
WEIGHT | AT T
Bs | s0FT| AL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL TOTAL
kias | FT |GRND|TO CLEAR|GRND|TO CLEAR|GRND|TO CLEAR|GRND|TO CLEAR|GRND|TO CLEAR
ROLL |50 FT OBS | ROLL |50 FT OBS | ROLL |50 FT OBS | ROLL |50 FT OBS | ROLL |50 FT OBS
3100 63 S.L 670 1270 590 1306 610 1335 630 1370 650 1400
1000 590 1305 610 1336 635 1375 668_| 1410 675 1440
2000 | 610 1335 635 1375 655 1410 680 P 1450 700 1480
o 3000 | 635 1375 660 1415 680 1450 705 1490 730 1530 o}
g 4000 | 660 1415 685 1455 705 1490 730 1530 755 1570 %
= 5000 | 685 1455 710 1495 735 1535 760 1580 785 1620 )
o 6000 | 710 1500 736 1640 760 1680 790 1625 815 1665 @] %
» 7000 | 735 1540 765 1685 790 1630 820 1675 845 1715 = a
o 8000 | 765 1585 795 1635 820 1675 850 1725 880 1770 § j
2 52
2 Figure 5-10. Landing Distance g P

Ovenstaende vardier omhandlede udelukkende et procenttilleg tillagt landingsrullet ”ground roll”
afheengig af trykhgjde og temperatur.

Forudsatning for udregning af landingsdistancen og landingsrullet

Landingsdistancen kan deles op i to dele. En del hvor flyet er luften, og en del hvor flyet er pa jorden.
Landingsrullet ”ground roll” er den del, hvor flyet er pa jorden.

Landingsdistancen beregnes ud fra at flyet passerer banetersklen i 50 fods hgjde (Total to clear 50 ft
obstacle).

Aeronautical information circular (AIC B 11/05).

Se bilag

Uddrag af AIC B 11/05.

Det skal erindres, at de preestationsdata der er angivet i flyets hdndbog som hovedregel tager
udgangspunkt i en bane med fast og tar overflade og at det derfor er op til piloten selv, at kompensere
for afvigelser og disse ma endda ofte baseres pa skan. Det skal endvidere erindres, at de i flyets
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handbog opgivne distancer er baseret pa korrekt hastighed og teknik og at eksempelvis brug af hgjere
hastigheder saledes vil forgge distancen betydeligt. Er preestationsdata i flyets handbog mere
restriktive end nedenstdende, er det naturligvis flyets handbog, der er gealdende.

Landingsbanens beskaffenhed.

Tart grees op til 20 cm.: 20 % (faktor 1.2)

Vadt graes op til 20 cm.: 30 % (faktor 1.3)

Hvis greesset er meget kort vil overfladen kunne veere meget fedtet og distancen kan derfor gges med
op til 60 % (faktor 1.6).

Landingsdistanceberegning med tilleg fra AIC B 11/05.

1270 fod x 1,6 = 2032 fod (landingsdistancen fra 50 fod med korrektion. (Total to clear 50 ft
obstacle)).

2032 fod — 1270 fod = 762 fod (tilleeg).

762 fod + 570 fod = 1332 fod / 406 meter (korrigeret landingsrul med tillegget fra AIC B 11/05 plus
landingsrullet fra flyets POH).

Side 14 af 23



Tal indsat fra flyets POH

Banetaerskel

N

A
Bane 09

50 fod

A
v

Landingsrul
570 fod

Landingsdistance
1270 fod

Oplysninger om organisation og ledelse

Organisation
Dansk Faldskeermsunion (DFU) var stiftet i 1963 og havde ca. 3000 medlemmer fordelt i ca. 20
klubber. DFU var underlagt Trafik- og Byggestyrelsen (TBST), Kongelig Dansk Aeroklub, og Dansk

Idraetsforbund.

Faldskeermsklubben

Faldskaermsklubben var medlem af DFU. Klubben opstod i starten af 1990’erne og havde til huse pa
en lejet grund, placeret ca. 20 kilometer fra Ringsted.

OY-SFU var egjet af klubben, og der var 5 piloter tilknyttet.

Klubben havde ca. 100 aktive springere.
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Supplerende oplysninger

Faldskeermsflyvning

Faldskarmsflyvning var reguleret i henhold til Bestemmelser om faldskeermsspring (udgave 10, 19.
januar 2006) (BL 9-1) punkt 5.3 og 5.4, og de til enhver tid geeldende regler for VFR flyvning.

DFU

DFU havde egne “Faldskeerms Bestemmelser” nermere betegnet GB 46 der omhandlede omskoling
og uddannelse til faldskeermspilot. Endvidere havde DFU udgivet en pilothdndbog.

DFU Pilothandbog 2014

Uddrag af handbogen.

“Tag dit nye flys Pilot Operating Handbook, og leg lidt med Weight and Balance afsnittet. Prov at
regne med forskellige konfigurationer, fyld den op med springere og se hvor meget fuel du kan have
med, naturligvis uden at "komme ud af konvolutten”

Prgv desuden at regne start og landingsdistancer ud for Max Take Off Weight,, bade pa asfalt og pa
blodt, vadt grees”.

" Veer opmeerksom pd at hvis du flyver pd lange baner til dagligt, og du kommer ud et sted, hvor der er

en kort graesbane, at du benytter den korrekte Short Field Technic, (i Cessna specificeret i section 4 i
Pilots Operating Handbook) ”.

ANALYSE

Teknisk
Flyet var luftdygtigt pd haendelsestidspunktet.
Skaderne pa propellen opstod som en falge af at flyet sank ned i den blgde markjord.

Skaderne pa hgjre vingetip opstod som en fglge af, at piloten forsggte at dreje flyet mod venstre for
derved at undga at ende ude pa den tilstadende mark.

Operationel

Med baggrund i de oplyste vejrobservationer er det Havarikommissionens opfattelse at vejrforholdene
var sammenlignelige pa henholdsvis EKRS og Aversi.
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Piloten valgte at begynde flyvningen efter motorafprgvningen pa trods af viden om graessets glatte
beskaffenhed pa EKRS.

Vejrforholdene var en medvirkende faktor til den alvorlige haendelse.

Organisatorisk

DFU’s pilotmanual minder piloterne om vigtigheden af at "treene” i forskellige udregninger af start og
landingsdistancer, ogsa pa vade baner. Men pilotmanualen henviste kun til flyets POH til brug for
disse beregninger.

SOP indeholdt ingen henvisninger eller beregningsmuligheder i relation til landingsdistancer pa en vad
graesbane.

Der var uoverensstemmelse imellem SOP og POH tabellerne vedrgrende de angivne hastigheder i 50
fods hgjde. SOP angav 66 knob, POH angiver 63 knob. En hgjere hastighed vil forgge

landingsdistancen betragteligt.

Hverken DFU’s pilotmanual, eller faldskeermklubbens SOP gjorde opmarksom pa brugen af
informationerne i AIC B 11/05.

KONKLUSION

Den alvorlige handelse skete fordi det ikke lykkedes piloten at bringe flyet til standsning pa den glatte
resterende del af banen.

Det er endvidere Havarikommissionens vurdering, at den alvorlige haendelse skete som fglge af ikke
optimal flyveplanlaegning pa falgende omrader:-

- Praestationsberegninger

- Vurdering af baneforhold
- Hensynstagen til AIC B 11/05
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FOREBYGGENDE FORANSTALTNINGER

Som en konsekvens af gentagne havarier og alvorlige haendelser har faldskaermsklubben valgt at
opsige og fraflytte lejemalet pa Aversi flyveplads per d. 31-12-2015.

FOKUSOMRADER

Havarikommissionen vil gerne henlede piloters opmarksomhed pa vigtigheden af optimal
flyveplanleegning, og endnu engang henlede opmarksomheden pa den publicerede AIC B 11/05, der
indeholder anbefalede tilleeg til landingsdistancen pa greesbaner for flyvemaskiner med en maksimal
startmasse pa op til 5.700 kilo.

Side 18 af 23



BILAG

Retur til afsnit

DANMARIK “ios
GRONLAND OG FARGERNE

AlM/Luftfartsinformationsledelsen, Ellebjergvej 50, DK-2450 Kebenhavn SV, Danmark
TEL: +45 36 18 60 00, FAX: +45 36 18 60 22, E-mail: ais@slv.dk, Internet: www.slv.dk

17 FEB 2005

ZPS =i |
—-— —-— R @

CERTIFIED | DS/ENISO 9001

AIC B 11/05. Landingsdistancer pa graesbaner mv. for flyvemaskiner, hvis maksimalt tilladte startvaegt ikke over-
stiger 5.700 kg.
(Annullerer AIC B-09/01)

Trods tidligere behandling af dette emne, sker der hvert ar fortsat et antal flyvehaendelser, hvor fly i forbindelse med landing pa graesbaner
opnar en landingsdistance, der overstiger banens lzengde og saledes resulterer i "overrun”. Dette forhold sammenholdt med at der er
fremkommet nye tal fra UK (i form af General Aviation Safety Sense Leaflet 7B) har gjort, at Statens Luftfartsvaesen har felt sig foranle-
diget til, at revidere den tidligere AIC vedrerende landingsdistancer pa graesbaner. Beregningerne skal fortsat alene opfattes som vaeren-
de vejledende.

Landingsdistancen
Tilleg:
Luftfartojets vagt. 10 % (faktor 1.1)
10 % forogelse af flyets vagt. (En sidste gjebliks @ndring i vaegten,
eksempelvis i form af en ekstra passager)
*) Se bemarkning nedenfor:
Lufthavnens hejde. 5 % (faktor 1.05)
1000 FT. forogelse af lufthavnens hejde:
Standardtemperaturen. 5 % (faktor 1.05)
Forogelse af temperaturen pa 10 grader i forhold til standard-
emperaturen:
Landingsbanens haldning. 10 % (faktor 1.1)
2 % foregelse af heeldningen (downhill):
Vejrforhold — medvind 20 % (faktor 1.2)
Medvindskomponent pa 10 % af rotations/finalefart. (Det ma generelt
steerkt frarades at gennemfore en landing i medvind)
Landingsbanens beskaffenhed
Tort graes op til 20 cm.: 20 % (faktor 1.2)
Vadt grees op til 20 cm.: 30 % (faktor 1.3)
Hvis grasset er meget kort
vil overfladen kunne vare
meget fedtet og distancen kan
derfor oges med op til 60 %
faktor 1.6)
Blod undergrund eller sne: 25 % (faktor 1.25)
*) En forogelse af vagten vil dog sjeldent have en konsekvens for udregningen, idet de data de fleste
flys handboger gor brug af kun er opgivet ved MTOM.
OBS: Det skal herudover anbefales, at man benytter samme sikkerhedsfaktor som benyttes til
erhvervsflyvning nemlig faktor 1.43

Civil Aviation Administration

by
Statens Luftfartsvaesen Sly
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AIC B11/05 - Side 2 af 5
17 FEB 2005

Bemeerk:

Det skal erindres, at de preestationsdata der er angivet i flyets handbog som hovedregel tager udgangspunkt i en bane med fast og ter
overflade og at det derfor er op til piloten selv, at kompensere for afvigelser og disse mé endda ofte baseres pé skan.

Det skal endvidere erindres, at de i flyets hdndbog opgivne distancer er baseret pa korrekt hastighed og teknik og at eksempelvis brug
af hojere hastigheder saledes vil forege distancen betydeligt. Er preestationsdata i flyets handbog mere restriktive end nedenstaende,
er det naturligvis flvets handbog, der er geeldende.

Uddrag fra handbogen pa Cessna 172 til brug for eksempel 1 og 2

LANDING DISTANCE Flaps lowered to 40°
Power off- zero wind
Hard surface runway
At sea level At 762 M —2500FT | At1524 M —5000FT | At 2286 M — 7500 FT
Gross | Approach and +15°C and +10°C and +5°C And 0°C
Weight Speed Ground Total to Ground Total to Ground Total to Ground Total to
Kg roll clear roll clear roll clear roll Clear
15m 15m 15m 15m
obs obs obs obs
m m M m m m M m
1043 113 km/h
61 kts 158 381 170 400 184 422 200 445
70 MPH
Note: Decrease distances shown by 10 % for each 5 kts headwind
Increase the distance by 10 % for each 15° C temperature increase above standard

Eksempel 1

Elyveplads:

Branderslev

Bane: 01/19

Lzengde: 600 m. (grees)
Baneoverflade: Sne 2-4 cm.

Aerodrome elevation: 85 FT.

Landing bane 01

Ely:
Cessna 172

MTOM: 2300 LBS/1043 kg

Veir:

Vind: 010/3 kts.
Temperatur: minus 8° C.
Lufttryk: 1012 hPa

Udreaning:

Total to clear 50FT obs.:
Sne

Tilleeg 25 %:

| alt

381 meter
95 meter

476 meter

Konklusion: Landing kan finde sted i det aktuelle eksempel.
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Eksempel 2

Elyveplads:
Bad Pyrmont, Tyskland
Bane: 04/22

Leengde: asfalt 600 m, grees 600 m.

Baneoverflade: Vad.
Aerodrome elevation: 1145°

Landing bane 04 a) asfalt og/eller b) grees

Ely;
Cessna 172
MTOM: 2300 LBS/1043 kg

Veijr:

Vind: 060/3 kts.
Temperatur: 24° C.
Lufttryk: 1012 hPa

Udregning a).

Total to clear 50 FT obs.:
1000 FT. forggelse af
lufthavnens hgjde

Tilleeg 5 %

Da flyets handbog i dette tilfzelde angiver veerdier for henholdsvis sea level og 2500 FT er der i stedet for 5 % tilleeg foretaget nedensta-

ende udregning:

Forggelse af temperaturen
pé omkring 10 grader i for-
hold til standardtemperaturen
tilleeg 5 %:

| alt

Udregning b):

Total to clear 50 FT obs.:
1000 FT. foregelse af
lufthavnens hgjde

Tilleeg 5 %:,

Forggelse af temperaturen
pé omkring 10 grader i for-
hold til standardtemperaturen
tilleeg 5 %:

Vadt grees 15-20 cm.
Tilleeg 30 %:
| alt

400 meter (geeldende for 2500 FT)

381 meter (geeldende for sea level)
19 meter : 25 x 11,45 = 8,7 meter

381 meter +

9 meter
390 meter

20 meter

410 meter

381 meter

9 meter (samme udregning som i udregning a er benyttet her)
390 meter

20 meter,

410 meter

123 meter
533 meter

Konklusion: Landing kan finde sted i badde eksempel 3a og 3b, men bemeaerk differencen!

(Var der derimod tale om meget kort vadt grees, hvor der skulle multipliceres med en faktor 1,6 ville tillzegget udgsre 246 meter og lan-

dingsdistancen derfor i alt udgere 656 meter, hvorved landing ikke ville kunne finde sted).
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Eksempel 3

Elyveplads:

Frisenveéenge

Bane: 09/27

Leengde: 500 m. (oprindelig graes — se baneoverflade for detaljer)
Baneoverflade: Blgd undergrund, lettere mudret, men uden staende vand.
Aerodrome elevation: 173 FT

Landing bane 27

Elve
Piper 28 Cherokee
MTOM: 2325 LBS/ 1055 kg

Veijr:

Vind: 250/12 kts
Temperatur: 28° C.
Lufttryk: 1003 hPa

Udreaning:

Faorst findes Density Altitude (DA) for at finde landingsdistancen fra flyvehandbogen.

Der anvendes fglgende tommelfingerregel: Pressure Altitude (PA) beregnes som 30 FT pr. hPa under 1013 hPa og dertil adderes 120 FT
pr. grad Celcius over + 15° C samt flyvepladsens elevation:

PA=(1013-1003)x 30 FT + 173 FT =473 FT.
DA=(28-15)x 120 FT + PA = 1560 FT + 473 FT = 2033 FT
Total to clear 50 FT obs. (afleest) 1125 FT = 343 meter

Forggelse af temperaturen pa 13 grader i

forhold til standardtemperaturen

tilleeg 6,5 %: 22 meter
365 meter

Forggelse pa grund af bled undergrund
Tilleeg 25 %, 91 meter
lalt 456 meter

Konklusion: Landing kan finde sted i det aktuelle eksempel.
Bemeerk:
Uddraget fra flyvehéndbogen til dette eksempel anvender (Density altitude) DA til at finde landingsdistancen. Imidlertid fremgér det ikke

af flyvehandbogen, hvor meget af landingsdistancen der kan tilskrives temperaturen, og derfor er der valgt yderligere at for@ge distancen
med 5 % for hver 10° C over standardtemperaturen.

(TO)
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CHEROKEE 140 “D”

Uddrag fra handhogen pa Piper PA-28-140 til brug for eksempel 3

SECTION V

DENSITY ALTITUDE, FEET

PA-28-140
PIPER CHEROKEE
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LANDING DISTANCE, FEET
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