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2006-05-17 L-33/05

Luftfartsstyrelsen

601 73 NORRKOPING

Rapport RL 2006:13

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den 15
september 2005 pa Umea flygplats, AC 1an, med ett flygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-ITB.

Statens haverikommission 6verlamnar hirmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 17 november 2006

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

Goran Rosvall Stefan Christensen



Innehall

SAMMANFATTNING 4
1 FAKTAREDOVISNING 6
1.1 Redogorelse for handelseforloppet 6
1.1.1  Flygningen 6
1.1.2  Nédlandningen 6
1.2 Personskador 7
1.3 Skador pa luftfartyget 7
1.4 Andra skador 7
1.5 Besattningen 7
1.5.1 Befélhavaren 7
1.5.2  Bitrddande f6raren 7
1.5.3  Férarnas tjidnstgéring 8
1.6 Luftfartyget 8
1.6.1  Allméant 8
1.6.2  Landstéall 8
1.7 Meteorologisk information 9
1.8 Navigationshjalpmedel 9
1.9 Radiokommunikationer 9
1.10 Flygfaltsdata 9
1.11  Fard- och ljudregistratorer 9
112 Olycksplats och luftfartygsvrak 10
1.12.1  Olycksplatsen 10
1.12.2 Luftfartyget 10
1.13 Medicinsk information 10
114 Brand 10
1.15 Overlevnadsaspekter 10
1.15.1 Ré&ddningsinsatsen 10
116 Teknisk undersékning 11
1.16.1  Nosstéllsmekanism 11
1.16.2 Materialanalys 11
1.17 Foretagets organisation och ledning 12
1.18  Ovrigt 12
1.18.1 Andring av tyngdpunktsldge 12
1.18.2 Tidigare handelser 12
ANALYS 12
UTLATANDE 13
31 Underso6kningsresultat 13
3.2 Orsaker till olyckan 13
4 REKOMMENDATIONER 13
BILAGOR
1 Utdrag ur cert.reg. betraffande foraren (endast till Luftfartsstyrelsen).
2 Skrivelse till Luftfartsstyrelsen angaende laga 6verflygningar

(SHK:s dnr A-41/06).



Rapport RL 2006:13

L-33/05
Rapporten fardigstilld 2006-05-17

Luftfartyg; registrering, typ  SE-ITB, Piper PA-31-310
Klass, luftvdrdighet Normal, giallande luftvardighetsbevis
Agare/innehavare Lidingo Bilcenter AB, Box 4146, 181 04 Li-
dingo / Flygcentrum i Stockholm AB,
Box 4146, 181 04 Lidingo
Tidpunkt for handelsen 2005-09-15, kl. 15:39 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Plats Umea flygplats, AC lén,
(pos. 6347N, 02016E; 6 m 6ver havet)
Typ av flygning Kommersiell flygtransport
Vider Enligt SMHI:s analys: Vind 300°/10 knop,

sikt > 10 km, inga moln under 5000 fot,
temp./daggpunkt +10/+0 °C, QNH 997 hPa
Antal ombord; besdttning 2
passagerare 3

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Inga. Ingen kind miljopaverkan
Befilhavaren:
Kon, alder, certifikat Man, 53 ar, CPL
Total flygtid 5230 timmar, varav ca 300 timmar pa ty-
pen

Flygtid senaste 90 dagarna 53 timmar, varav 40 timmar pa typen
Antal landningar senaste

90 dagarna 91, varav 71 pa typen
Bitr. foraren

Kon, alder, certifikat Man, 25 ar, CPL

Total flygtid 262 timmar, varav 44 timmar pa typen

Flygtid senaste 90

dagarna 53 timmar, varav 44 timmar pa typen

Antal landningar senaste

90 dagarna 44, samtliga pa typen
Kabinbesdttning Inte aktuellt

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 15 september
2005 om att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen
SE-ITB intraffat pd Umea flygplats, AC lan, samma dag Kkl. 15:39.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall,
ordforande, och Stefan Christensen, utredningschef. I utredningen har
ocksa medverkat haveriutredaren Goran Lilja.

Undersokningen har f6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Magnus Ax-
elsson.

Sammanfattning

Under en flygning fran Jonkoping till Skelleftea upptickte forarna vid
inflygning for landning att nosstillet inte gick att falla ut till last lage.
Befilhavaren beslot att flyga till Umea eftersom tekniker och tekniska
faciliteter fanns tillhands pé flygplatsen. Sedan nosstéllets felaktiga
lage verifierats av flygledartornet genom en forbiflygning pa lag hojd,
forbereddes en nodlandning utan fungerande nosstill. Flygplanet gjor-
de inflygning till bana 32 under goda vaderforhallanden. Sattning



skedde pa huvudhjulen ca 200 meter in pa banan. Féraren holl uppe
nosen sa lange det var mojligt, och efter det att nosen tagit i banan ha-
sade flygplanet till slutligt stopp. Raddningsstyrkan var forsatt i bered-
skap och var snabbt framme vid flygplanet. Ingen av de ombordvaran-
de skadades, men flygplanet fick betydande skador.

Olyckan orsakades av ett utmattningsbrott i en ldnk i nosstéllets in-
fallningsmekanism som medforde att stillet inte kunde 1asas i utfallt
lage.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Tillse att externa raddningsorgan som kan komma att inga i
raddningsinsatser pa en flygplats har tilltrade till flygplats-
omréadet (RL 2006:13 R1).

e Utreda om det foreligger behov av sarskilda regler for laga
forbiflygningar och om sé befinns nodvandigt, utfarda sa-
dana regler(RL 2006:13 R2).

(Jfr SHK:s skrivelse A-41/06, bilaga 2.)
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet
Flygningen

Forarna startade med flygplanet fradn Jonkopings flygplats for att utfora
en flygning till Skelleftea flygplats. Starten skedde kl. 10:14 och ombord
fanns tre passagerare. Flygningen forflot utan problem, men nar land-
ningsstillet skulle fallas ut under inflygningen till Skelleftea erholls inte
normal indikering pa att nosstillet var korrekt utfallt. Nar landnings-
stillet ar ute och last indikeras detta normalt genom att tre grona lam-
por tinds pa instrumentpanelen, en for varje landningsstall. Vid detta
tillfalle tdndes endast de tva grona lampor som indikerar huvudstillens
status. Den lampa som indikerar att nosstillet ar ute och last forblev
slackt. Pa den aktuella flygplanstypen finns dven en spegel monterad pa
motorgondolen dar foraren kan se nosstillets position. Vid kontroll i
denna spegel sag stillet ut att vara last i utfallt lage.

Eftersom en felindikering erhallits beslutade befalhavaren att “re-
cycla” stillet, dvs. ta upp det for att ater filla ut det. Denna manover
gav samma resultat som tidigare med endast tva grona lampor. Befal-
havaren utforde da atgiarden en tredje gang och fick da tre grona lam-
por, men kunde samtidigt via spegeln konstatera att nosstillet nu
hingde snett bakat i en onormal position.

Sedan det konstaterats att nosstillet inte gick att mandvrera till ut-
fallt och last liage, gjordes padrag och flygledningen i Skelleftedtornet
informerades om situationen. Med hansyn till att tillgdnglig teknisk
service avseende flygplantypen fanns pa Umea flygplats fattade befil-
havaren beslutet att begira en diversion, dvs. att fa &ndra destination,
dit. Efter en viss fordrojning erholls fardtillstind mot Umea flygplats.

Under flygningen mot Umea vidtog besattningen en rad atgarder in-
for landningen. Befalhavaren kontaktade teknikern i Umea och 6ver-
enskom att denne skulle ta sig upp till flygledartornet i Umea for att vid
behov kunna kommunicera med flygplanet via radio. Bitradande fora-
ren (har kallad styrman) informerade passagerarna om situationen och
den forestdende nodlandningen. P4 befdlhavarens order flyttade han
dven en av passagerarna fran den nast bakersta raden till den bakersta
raden. Avsikten med detta var att uppna ett mer férdelaktigt tyngd-
punktsliage pa flygplanet i samband med sittningen pa banan.

I nodchecklistan finns beskrivet en procedur for nodfallning av
landningsstillet (Emergency Gear Extension). Proceduren gar ut pa att
med en handpump hoja hydraultrycket i systemet tills utfallning och
lasning sker. Befalhavaren utforde inte denna manover med hanvisning
till att han konstaterat att det inte forelag nagot fel pa flygplanets hyd-
raulsystem. Beslutet var grundat pa att huvudstillens utfallning och
lasning fungerat utan anméarkning, vilket inte skulle varit mojligt utan
ett fullt fungerande hydraulsystem.

Nédlandningen

Fore landningen gjordes en forbiflygning pa lag hojd dar nosstallets
felaktiga position kunde verifieras fran flygledartornet. Inflygningen
skedde till bana 32 med stod av ILS* under visuella viderforhallanden.
Normala procedurer enligt checklistan f6ljdes och sattning pa huvud-
hjulen skedde vid banans normala sattningspunkt. Strax fore sittning
stingde befialhavaren av bagge motorerna och flgjlade propellrarna.

1TLS: Instrument Landing System
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1.3

1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

Nosen holls uppe sé lange det var aerodynamiskt majligt, och vid en
fart av 30-40 knop foll nosen ner och flygplanet hasade ca 100 meter
innan det kom till slutligt stopp.

Raddningstjansten pa flygplatsen hade larmats och ryckt ut till ba-
nan.

De ombordvarande var oskadda och kunde sjilva 1amna flygplanet.

Olyckan intraffade i position 6347,6N, 02016E; 6 m over havet.

Personskador

Besdttning Passagerare Ouriga Totalt
Omkomna - - - _
Allvarligt skadade - - - —
Lindrigt skadade - - - _
Inga skador 2 3 - 5
Totalt 2 3 - 5

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga. Ingen kidnd miljopaverkan.

Besattningen

Befélhavaren
Befialhavaren, man, var vid tillfallet 53 ar och hade gillande CPL (A).

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 53 5230
Aktuell typ 5 40 300

Antal landningar pa typen senaste 90 dagarna: 71.
Inflygning pa typen gjordes 1994.

Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2005-01-05.
Bitrddande féraren

Bitradande foraren, man, var vid tillfallet 25 ar och hade gillande CPL

(A).

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 53 262
Aktuell typ 2 44 44

Antal landningar pa typen senaste 90 dagarna: 44.
Inflygning pa typen gjordes 2005.
Senaste PC genomfordes 2005-04-28.
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1.6
1.6.1

1.6.2

Férarnas tignstgbring

Forarnas tjanstgoring den aktuella dagen var planerad till 69 poang
enligt poangsystemet, dar maximalt tillaten planeringspoang ar 9o.
Ackumulerad tjanstgoring var inom tillatna granser, och bagge forarna
hade erhallit erforderlig vila under den foregaende viloperioden.

Luftfartyget
Allmént
LUFTFARTYGET
Tillverkare Piper Aircraft
Typ Piper PA-31-310
Serienummer 31-8012059
Tillverkningsar 1980

Max tillaten startvikt 3102 kg, aktuell 3018 kg
Tyngdpunktsldge Inom tilldtna granser
Total gangtid 7370 timmar
Antal cykler Inte ként
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn 40 timmar
Brdansle som tankats fore
hdndelsen Avgas 100LL
MOTOR
Motorfabrikat Lycoming
Motormodell TIO-540-A2C
Antal motorer 2
Motor Nr1 Nr 2
Total gangtid, timmar 7370 7370
Gangtid efter 6versyn 287 947
PROPELLER
Propellerfabrikat Hartzell
Propellergangtid efter
grundoversyn
Propeller 1 287 timmar
Propeller 2 195 timmar

Flygplanstypen ar ett mindre tvimotorigt passagerarflygplan med
plats for sex passagerare och tva piloter. Det hade gillande luftvardig-
hetsbevis.

Landstéll

Landstillet mandvreras hydrauliskt och varje landstéllsben har en se-
parat aktuator. Kraften i aktuatorn 6verfors till respektive landstillsben
och landstillslucka via ett mekaniskt lanksystem. Nedanstaende skiss
visar nosstéllets lanksystem.



Den brustna
lanken

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

Nosstall

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind 300°/10 knop, sikt > 10 km, inga moln
under 5000 fot, temp./daggpunkt +10/+0 °C, QNH 997 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Kommunikation forekom mellan Umeétornet och raddningsinstanser
respektive flygplan. Denna finns tillvaratagen och stoder forarnas ver-
sion av handelseforloppet.

Flygfaltsdata
Umea flygplats hade status enligt AIP2-Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

2 ATP — Aeronautical Information Publication
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1.14

1.15
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Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Sattning skedde ungefiar 200 m in pa bana 32. Efter ungefar 500 me-
ters markrullning sjonk nosen ner pa banan. Flygplaner rullade/hasade
direfter ca 100 meter innan det darefter stannade nara centrumlinjen
ca 1000 meter fran banslutet.

Luftfartyget

I samband med flygplanets hasning pa banan uppstod slitskador pa
nosparti, nosstallsluckor och propellerspetsar.

Medicinsk information

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

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Sattningen och retardationen pa banan var mjuk och de ombordvaran-
de utsattes inte for onormalt hoga g-krafter. De mekaniska skadorna
som uppstod under “hasningen” pa banan var begransade och lokalise-
rade till ett omréde dér risken for brand till f6ljd av gnistbildning var
forhallandevis liten.

Nodsiandaren av typ NARCO 110-4 aktiverades inte p.g.a. for 1ag re-
tardation. Rdddningstjansten var forsatt i beredskap och fanns nira
banan nir flygplanet landade.

Ré&addningsinsatsen

Flygledningen i Umead fick i god tid innan olyckan besked om att flyg-
planet var pa vig och att problem var kianda med flygplanets nosstall.
Tornet larmade flygplatsens raddningsstyrka, som efter samrad med
ARCC aven upprattade samband med den kommunala raddningstjans-
ten samt polis och ambulans.
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Nir nédlandningen genomfordes fanns foljande resurser till forfo-
gande pa flygplatsen:

Tre rdddningsfordon fran flygplatsens raddningstjanst.
Fyra brandfordon fran den kommunala raddningstjansten.
Fyra ambulanser.

Tre polisbilar.

Nir flygplanet befann sig under inflygning meddelade foraren att
han inte ville att nagot raddningsfordon skulle st for nara landnings-
banan. Om flygplanet i samband med landning skulle vara svart att
kontrollera ville foraren minimera risken for kollision med ett radd-
ningsfordon.

Samtliga passagerare och besittning lamnade flygplanet genom den
fraimre besattningsdorren i cockpit.

SHK har noterat att den kommunala raddningstjansten i Umea blev
larmad av SOS-centralen innan raddningstjansten pa flygplatsen kinde
till forhallandena med det vantade flygplanet. Nar den kommunala
raddningstjansten var pa plats vid flygplatsen kom brandfordonen in
genom grindarna endast tack vare att en samtidigt anlandande ambu-
lans slappte in dem. Den kommunala raddningstjansten saknade in-
passeringskort till grindarna pa flygplatsen.

Teknisk undersokning

Nosstéllsmekanism

I samband med bargningen av flygplanet frin banan konstaterades att
en lank (Link Assembly P/N 46933-00) i nosstillets fallningsmeka-
nism hade brustit. Sa langt det varit praktiskt mojligt har riggningen
och funktionen av mekanismen kontrollerats for att finna en forklaring
till brottet. Inget fel eller onormalt har konstaterats. Inte heller hade
nagra tecken pa felriggning eller annat onormalt noterats under flyg-
ning fore olyckan.

Materialanalys

Brottytorna pa den brustna linken har undersokts pa ett materiallabo-
ratorium. Vid undersokningen framkom att en utmattningsspricka har
initierats 1angs en relativt skarp radie och propagerat till restbrott. P4
motstdende sida har en spricka noterats i motsvarande radie som san-
nolikt 4ven den ar av utmattningstyp.

De langsgaende maskinbearbetningsreporna i radien kan ha verkat
paskyndande for initiering av utmattning. Lastfallet som orsakat ut-
mattning och restbrott bedoms vara en kombination av bojning tvirs
radierna och vridning kring langdaxeln.



1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

12

Initiering Utmattningsspricka

Foretagets organisation och ledning

Flygforetaget har sitt sate och huvudbas pa Stockholm-Bromma flyg-
plats. Affarsidén ar att bedriva charter- och taxiflyg med mindre flyg-
plan.

Ovrigt
Andring av tyngdpunktslége

Under flygningen fran Skelleftea till Umea blev styrmannen beordrad

att gora en omflyttning av passagerarna. Forflyttningen innebar att en
av passagerarna fick flytta en stolsrad bakéat, innebarande att tva av de
tre ombordvarande passagerarna satt pa den bakersta raden efter for-
flyttningen.

Avsikten med omflyttningen var att uppna ett forbattrat tyngd-
punktsliage for att kunna hélla nosen uppe sa linge som mojligt i sam-
band med landningen.

SHK har analyserat forandringen av tyngdpunktslaget pé flygplanet,
fore och efter forflyttningen. Andringen innebar en forskjutning bakét
av tyngdpunkten med ca 11 % inom det vid den aktuella vikten tilldtna
intervallet. Tyngdpunktsindex efter flyttningen var dock fortfarande
inom tilldtna granser.

Tidigare héndelser

SHK har begart information genom Luftfartstyrelsen om tidigare han-
delser med nosstill pa flygplantypen. Av de liknande fall som finns i
databasen ECC AIR, synes endast en ha orsakats av fel i den aktuella
lanken.

ANALYS

Det har kunnats pavisas att felfunktionen i nosstéllet berodde pa brott
av en lank (Link Assembly P/N 46933-00). Brottet har sin grund i en
utmattningsspricka som vuxit till dess att lanken brustit under belast-
ning. Inget tyder pa att mekanismen skulle varit utsatt for onormalt
stora krafter genom missriggning eller dylikt. Sprickans initiering och
tillvaxt har alltsd sannolikt sin grund i ett fran utmattningssynpunkt
olyckligt utforande, mojligen forstiarkt av repor fran bearbetningen.
Det ar tankbart att sprickindikering i samband med underhéllsat-
garder skulle lett till upptéackt av sprickan. Normala funktionsprov och
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inspektioner ar inte tillrackliga for upptackt. Sprickindikering av denna
del ar dock inte foreskriven och har darmed inte utforts.

SHK, som noterar att hindelsen torde vara mycket ovanlig, ser inget
behov av rekommendationer i detta avseende.

Forhallandet att besdttningen var medveten om landstéllets kondi-
tion var avgorande for den lyckligt genomforda nodlandningen och for
att raddningsberedskapen hojdes. Denna visshet om sakernas tillstand
hade, i situationen med tre grona lampor tdnda, inte kunnat nas utan
spegeln pa motorgondolen och utan att denna anvints.

Den tekniska orsaken till att tre grona lampor kunde erhallas, trots
att nosstillet inte var ute och last, har inte gatt att faststalla.

SHK har dven noterat att befilhavaren underlat att f6lja nodcheck-
listan avseende manuell utpumpning av stillet. Forklaringen till detta
var att han anség att denna atgard endast var avsedd att anvandas vid
hydraulfel. Eftersom huvudstillens utfillning och lasning fungerat utan
anmarkning, vilket inte skulle vara majligt utan ett fullt fungerande
hydraulsystem, uteslot han denna atgard. SHK har ingen erinran har-
emot.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Luftfartyget var underhallet enligt gdllande foreskrifter.

d) En lankinosstillets infallningsmekanism hade brustit till f6ljd av
en utmattningsspricka.

e) Sprickan hade initierats vid en tillverkningsdefekt i en halkal.

d) Den kommunala riddningstjansten hade inte inpasseringskort till
flygplatsens grindar.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av ett utmattningsbrott i en lank i nosstallets infall-
ningsmekanism som medforde att stillet inte kunde lasas i utfillt lage.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Tillse att externa raddningsorgan som kan komma att inga i
raddningsinsatser pa en flygplats har tilltrade till flygplats-
omréadet (RL 2006:13 R1).

e Utreda om det foreligger behov av sarskilda regler for laga
forbiflygningar och om sé befinns nodvandigt, utfarda sa-
dana regler(RL 2006:13 R2).

(Jfr SHK:s skrivelse A-41/06, bilaga 2.)
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Luftfartsstyrelsen
601 73 NORRKOPING

Firbiflvegningar pa lag hijd i samband med tekniska problem

Statens Haverikommission SHK har i ett antal pigiende utredningar
uppmiérksammat att laga forbiflygningar har utférts eller Sverviigts under
skiftande operationella och viiderméssiga forutsittningar till f6ljd av
misstinkta felfunktioner pa landstill.

De drenden som &r aktuella ir;

s 1-50/04, Cessna Citation i december 2004 pa Arlanda flygplats.
Haveri pa bana 26 efter noshjulskollaps vid landningen. Flygled-
ningen tillfragade flygplanet om intresse fir en lag férbiflygning. Be-
filhavaren avbdjde dock pa grund av de ridande viiderférhillandena.

s [.-33/05, PA 31 i september 2005 pa Umeid flygplats. Haveri pi bana
32 efter noshjulskollaps vid landningen. Forbiflygning utférdes pa
mycket lag héjd dver banan.

s L-05/06, Avro RJ 85 i mars 2006 pa Landvetter flygplats. Haveri pa
bana 03 efter noshjulskollaps vid landningen. Forbiflygning pa lag
héjd under morker.

o 1-06/06, PA 31 i mars 2006 pa Umei flygplats. Haveri pé flygplat-
sen efter buklandning pé snd parallellt med banan. Upprepade forbi-

flygningar pa lag hojd.
;8
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F3I Brev

Forbiflygningarna har haft som syfte att om majligt erhélla en visuell
konfirmation pa en misstinkt felfunktion pa flygplanet, vanligtvis rérande

= nagon del av landningsstiillet. Manovrar av detta slag har, savitt SHK har sig
bekant, utvecklats till nAgon form av praxis nir problem med landningsstil-
let d@r kiinda fore landningen.

SHK har forstielse for om en befilhavare kinner behov av fa en bekriftelse
pé fel och felfunktioner pa flygplanstyper dir landningsstillets position inte
visuellt kan iakttas frin cockpit. I manga fall kan ett landningsstill
konstateras vara utfillt dér indikeringar i cockpit visar pa motsatsen.
Emellertid kan inga uppgifter erhéllas i frigan om stillet 4r 1ast eller inte pd
detta sitt. Det kan dock finnas majlighet att exempelvis identifiera en
felande sida si att bedomningar kan goras rorande &t vilket hall en eventuell
avikning dr mest sannolik.

Ett allvarligt problem dr enligt SHK ir att dessa forbiflygningar utfors under
okontrollerade former utan restriktioner. Flygningarna genomfors av
naturliga skil med lag fart i landningskonfiguration, dvs. med landningsstill
och klaff i utfillt lige. Det bor dven viigas in att dessa forbiflygningar sker
med ett i ndgon mén defekt flygplan, av en besiittning med férh&jd
stressniva infor en férviintad nédlandning.

Tett av fallen, den 10 mars pa Landvetter, utfordes denna mandver med ett
fyrmotorigt jetplan pé ca 300 fots hdjd under morker i omridet mellan
landningsbanan och tornet. Flygningen var en kommersiell flygtransport
med betalande passagerare ombord. Risknivan i samband med en sidan
mandver #r naturligtvis svarbeddmd, men sett ut ett bredare flygsikerhets-
perspektiv kan den efterfoljande nodlandningen i detta fall te sig mindre
riskfylld.

Utredningarna av de ovan nimnda haverierna ir dnnu inte fardiga. SHK vill
dock redan nu fista Luftfartsstyrelsens uppmirksamhet pa saken sé att ett
eventuellt regelverk for 1aga forbiflygningar kan utredas och — om sa blir
fallet — utfardas utan onsdigt dréjsmal.

Stockholm dag som ovan

i /\ N MC
Géran Rosvall
Ordférande
Statens Haverikommission
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