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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hénde? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter hédndelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréattades den 29 juli 2019 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen D-EPFH intraffat vid Norrtalje/Mellingeholms flyg-
plats, Stockholms lan, samma dag klockan 11.43.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Jonas Béckstrand, ordférande,
Johan Nikolaou, utredningsledare, Hakan Josefsson, operativ utredare och Ola
Olsson, teknisk utredare.

Som ackrediterad representant for USA har Deepak Joshi fran utrednings-
myndigheten NTSB (National Transportation Safety Board) deltagit.

Som radgivare for EASA (Europeiska byran for luftfartssakerhet) har Alvaro
Neves deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, den tyska
utredningsmyndigheten BFU (Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung), NTSB
och Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten och ett vittne. SHK har varit pa haveri-
platsen och undersokt flygplansvraket och matt upp flygplatsen. SHK har ocksa
inhamtat information fran typcertifikatinnehavaren Cirrus Design Corp.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

§erienummer
Agare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

D-EPFH, Cirrus SR22

SR22

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

3497

Privat

29 juli 2019, klockan 11.43 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)
Norrtélje/Mellingeholms flygplats,
Stockholms I&n,

(position 5943N 01841E, 12 meter Gver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind ost-nord-
ost 10-15 knop, sikt mer &n 10 km, inga
moln under 3 000 fot, temperatur/dagg-
punkt +23/+15°C, QNH?3 1013 hPa

4

1

3

Inga

Betydande

Inga

56 ar, PPLY/IR®
321 timmar, varav 252 timmar pa typen
58 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 34

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.
3 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

4 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
5 IR (Instrument Rating) — instrumentbehorighet.
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SAMMANFATTNING

Flygningen genomfdrdes som en privat flygning fran Liibecks-Blankensee
flygplats i Tyskland till Norrtalje/Mellingeholm flygplats.

Vid inflygningen till Norrtélje/Mellingeholm flygplats valde piloten bana 25
darfor att han, baserat pa informationen i sitt GPS-system, utgick fran att vinden
skulle vara svag och varierande i riktning. 1 samband med séttningen tog nos-
hjulet i marken forst. Utflytningen uteblev, vilket medférde en hard landning,
varvid piloten avbrot landningsforsoket genom att ge fullt gaspadrag, vilket fick
till foljd att flygplanet girade kraftigt at véanster. Flygplanet lamnade banomradet
och flog in i ett buskage utanfor banans strak. Det tog sedan mark i terrangen
utanfor banan, varvid flygplanets landstéall och propeller slogs av. Flygplanet
kanade dérefter och snurrade runt i ett hégervarv for att slutligen stanna i nordlig
riktning.

Enligt SMHI:s analys var vinden vid tillfallet mellan ost och nordost,
10-15 knop. Valet av bana 25 innebar att inflygningen utférdes i medvind.
Norrtalje/Mellingeholm flygplats har en hojdskillnad mellan banédndarna som
innebdr ett motlut i borjan av bana 25. Den publicerade banldngden var dessutom
kortare &n den verkliga.

Flygplatsens utformning i kombination med att piloten endast hade erfarenhet
av flygplatser med flygtrafikledningstjanst medférde att rekognosering av for-
hallandena inte gjordes i andamalsenlig omfattning. Detta ledde sannolikt bl.a.
till att landningen skedde i medvind och att piloten missbeddémde utflytning och
sattning.

Haverikommissionen har inte kunnat faststalla varfor piloten tappade kontrollen
efter det att flygplanet studsat. Att flygplanet inte kom upp i luften utan fortsatte
pa lag hojd igenom buskaget, kan ha berott pa att piloten dragit av gasen for att
minska gireffekten, att flygplanet varit kraftigt snedanblast, att anfallsvinkeln
varit sa hog att flygplanets luftmotstand varit hogre an dragkraften eller en
kombination av dessa tre faktorer.

Foljande faktorer kan ha bidragit till att omdraget misslyckades:

e HOg motoreffekt
o P-faktor, slipstrom och brist pa tillracklig kompensation med sidroder.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Flygningen startade fran Llbeck-Blankensee flygplats i Tyskland.
Destinationen var Norrtalje/Mellingeholm som &r en flygplats utan flyg-
trafikledningstjanst. Flygningen genomférdes som en instrumentflyg-
ning (IFR) pa strackan och avslutades under visuella flygregler (VFR).
Ombord fanns, férutom piloten, tre passagerare.

Piloten hade inte tidigare varit pa flygplatsen i Norrtélje och det var hans
forsta flygning till en flygplats utan flygtrafikledningstjanst. Det kart-
material han hade visade att banan var 18 meter bred och 650 meter lang
medan den i verkligheten var 850 meter lang. Strax innan piloten
lamnade radiofrekvensen for Stockholm Control avslutade han sin féard-
plan, vilket innebar att nagon uppféljning inte langre gjordes av flyg-
trafikledningen.

En anhorig till piloten vantade pa flygplatsen i Norrtélje nar flygplanet
landade och var det enda vittnet till handelsen.

1.1.2  Handelseforlopp

Piloten har berattat att inflygningen till Norrtélje gjordes direkt mot
flygplatsen for att sedan ansluta till en medvindslinje mot bana 25. Han
valde bana 25 darfor att han, baserat pa informationen i sitt GPS-system,
utgick fran att vinden skulle vara svag och varierande i riktning. Piloten
fullfoljde ett véanstervarv till vanster bas och anslét till en stabiliserad
final till bana 25. Han holl en fart av ungeféar 80 knop Gver bantroskeln.

| samband med sattningen tog noshjulet i marken forst. Utflytningen
uteblev, vilket medforde en hard landning. Flygplanet studsade darefter,
varvid piloten avbrot landningsforsoket genom att ge fullt gaspadrag,
vilket gjorde att flygplanet girade kraftigt at vanster. Piloten upplevde
att flygplanet inte steg, att farten var for lag och att han riskerade att
stalla® flygplanet. Flygplanet Idmnade banomradet och flog in i ett busk-
age utanfor straket. Det tog sedan mark i terrangen dar flygplanets land-
stéll och propeller slogs av. Flygplanet kanade dérefter och snurrade runt
at hoger for att slutligen stanna i nordlig riktning.

Piloten har uppgett att hans minnesbild av handelseforloppet, efter det
att flygplanet studsat, ar oklar, att det var forsta gangen han gjorde en
inflygning till en flygplats utan flygtrafikledningstjanst och att han
kande sig osaker infor landningen pa den korta smala banan.

Alla ombordvarande tog sig oskadda ur flygplanet.

6 Stall — dverstegring.

8 (24)



b bl Statens haverikommission
RL 2020:02 *%] ﬂK Swedish Accident Investigation Authority

Olyckan intraffade i dagsljus i position 5944N 01841E, tolv meter Over
havet.

-

Figur 1. Foto Over finalen till bana 25 med markering av SHK dér flygplanet studsade.
Foto: SHK. Publicerat med tillstdnd frn Lantméteriet.

1.2 Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador 1 3 4 Ejtillampligt
Totalt 1 3 4 -

1.3 Skador pa luftfartyget
Betydande.

1.4 Andra skador
Inga. Nagot branslelackage kunde inte upptackas.

1.4.1  Miljopaverkan
Ingen.
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1.5 Besattningen

15.1 Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten

Piloten var 56 ar och hade PPL/IR med géllande operativ och medicinsk
behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 4 58 321
Aktuell typ 4 4 58 252

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 34.

Inflygning pa typ gjordes den 23 april 2018.

Uppflygning for utfardande av IR-behdrighet gjordes den 31oktober
2018.

10 (24)
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1.6 Luftfartyget

Luftfartyget av modellen Cirrus SR22 ar ett fyrsitsigt, lagvingat en-
motorigt flygplan byggt av den amerikanska tillverkaren Cirrus
Aircraft. Det ar strax under atta meter langt och har en spannvidd pa
knappt tolv meter. Flygplanet har en sexcylindrig luftkyld boxermotor
med en effekt pa 310 hastkrafter vid 2 700 varv.

26.0 ft
7.92m

[
-%

8.9 ft
2.71m

A

78 inches 3-BLADE
198 cm

Figur 2. Treplansskiss 6ver flygplanstypen. Bild: Cirrus Airplane Flight Manual.
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Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Cirrus Design Corp.
Modell SR22

Serienummer 3497
Tillverkningsar 2009

Flygmassa, kg
Masscentrumléage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten 1 542, aktuell 1 410
Inom tillatna granser

1335

25

100 LL

Motor

Typcertifikatinnehavare Teledyne Continental
Motortyp 10-550-N

Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 1335

Propeller

Typcertifikatinnehavare Hartzell
Serienummer PHC-J3YF

Kvarstaende anmarkningar

Inga relevanta for handelsen

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis

(ARC).

Prestanda

Enligt férordningen (EU) 965/2012 DEL-NCO’, som galler for EASA-
certifierade flygplan, finns inga krav eller begrénsningar utéver vad
som framgar av flyghandbokens uppgifter.

Landningsprestanda

Flygplanets handbok anger endast landningsstracka vid maximal land-
ningsvikt av 1542 kg. Den aktuella landningsvikten har angetts till
1 410 kg.

Beraknad landningsstracka vid passage av troskeln pa 50 fot vid +23°C,
torr bana och vindstilla var 774 meter. Motsvarande berdknad rull-
stracka var 388 meter.

Den publicerade banldngden var vid tillfallet 650 meter medan den
verkliga banldngden var 850 meter.

Medvind ska kompenseras med ett tillagg av 10 % per 2 knop, dvs. ett
tillagg pa 50 % vid tio knops medvind.

" Kommissionens forordning (EU) nr 965/2012 av den 5 oktober 2012 om tekniska krav och administrativa
forfaranden i samband med flygdrift enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008.
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Stigprestanda

Flygplanets prestandadokumentation anger att flygplanet, med den
aktuella landningsvikten, vid en avbruten landning och omdrag (Balked
Landing) kan stiga med omkring 1 200 fot per minut med fullt motor-
padrag.

Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Sidroder

Sidrodret styr rorelserna i sidled, langs den vertikala axeln (girplanet).
Rodret &r av konventionell design tillverkat av aluminium.

Roderrorelsen overfors fran roderpedalerna till rodret med ett kabel-
system under kabingolvet till den bakre delen av flygplanskroppen dar
stotstanger for 6ver kabelrorelserna till rodret. Fjadrar och en mark-
justerbar fjaderpatron kopplade till pedalsystemet bidrar till en centre-
rande kraft.

Sidrodertrim

Sidrodertrim tillhandahalls av en fjaderpatron fast vid rodrets moment-
ror och konsolstruktur. Fjaderpatronen ger en centreringskraft obero-
ende av riktningen for rodret. Fjaderpatronen ar endast justerbar pa
marken.

Figur 3. Skiss dver sidrodrets kontrollsystem. Bild: Cirrus Airplane Flight Manual.
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Skevroder

Skevrodren anvands for att styra hur planet ror sig (roterar) runt sin
langdaxel. Skevrodren &r av konventionell design tillverkade av alumi-
nium. Varje skevroder ar fast vid yttre delen av vingen vid tva gang-
jarnspunkter.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind mellan ost och nordost 10-15 knop, sikt
over 10 km, inga moln under 3 000 fot, temperatur +23°C, daggpunkt
+15°C, QNH 1013 hPa.

Det var dagsljus vid tiden for olyckan.

1.8 Navigationshjalpmedel

Flygplanet hade instrumentering for instrumentvaderforhallanden och
var utrustat med ett GPS-baserat navigeringssystem som presenterades
pé tvd Garmin 10008 skarmar.

1.9 Radiokommunikationer

Eftersom flygplatsen inte hade nagon flygtrafikledningstjanst och det
inte forekom nagon trafik pé flygplatsen vid tillfallet, blindsénde® pilo-
ten sina avsikter. Det fanns inga sparade registreringar av radiokommu-
nikationen.

1.10 Flygfaltsdata

Norrtalje/Mellingeholm flygplats har statusen icke licensierad flygplats
enligt AIP° Sverige. Flygplatsen &r aven publicerad i KSAB Svenska
flygfalt. Flygplatsen har en 650 meter lang asfalterad rullbana som é&r
18 meter bred. En 200 meter lang nyanlagd del i slutet av banan fanns
vid tillfallet inte omn&dmnd i den publicerade informationen om flyg-
platsen. Hojdskillnaden mellan banandarna ar atta meter. Den huvud-
sakliga stigningen sker under de forsta 400 metrarna av banan. AIP och

8 Garmin 1000 ar ett integrerat flyginstrumentsystem som normalt ar uppdelat pa tva bildskarmar.

% Blindsanda innebar att piloten meddelar sin avsikt pa radiofrekvensen for att informera alla som lyssnar
om sin avsikt (t.ex. att landa) utan att bekréftelse krévs.

10 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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Svenska flygfélt anger att banan lutar men inte med hur mycket. Visu-
ella troskelmarkeringar i enlighet med Transportstyrelsens foreskrifter
(TSFS 2019:26) om utformning och drift av flygplatser som inte kraver
godkannande, saknades vid tillfallet.

RL 2020:02

Vid sodra sidan om den asfalterade banan finns ett grasstrak som léper
parallellt med den asfalterade banan.

Flera bullerkéansliga omraden som inte far éverflygas under trafikvarvet
finns presenterade i kartmaterialet fran KSAB.

Limmaren

25
Figur 5. Flygplatsen och trafikvarvet med bullerkinsliga omraden. Kalla: KSAB Svenska flyg-
falt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fard- och ljudregistratorer krévdes inte och fanns inte heller.

Minnesenheter

Flygplanet var utrustat med en minnesenhet (Recoverable Data
Module) som registrerar tekniska uppgifter om flygningen. Minnes-
enheten har skickats till flygplanets tillverkare, Cirrus Aircraft i USA,
for utlasning. Dock kunde ingen information lasas ut fran enheten.

Radarspar

Haverikommissionen har hamtat in radarspar fran Férsvarsmakten och
Luftfartsverket (LFV). Med stod av LFV:s data har foljande bild tagits
fram av flygplanets sista fardspar mot Norrtélje.
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Figur 6. Radarbild fran LFV med hojdprofil 6ver inflygningen. Kalla: Google Earth.
1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Utanfor det klippta grasstraket och 27 meter vid sidan av rullbanan finns
ett buskage som ar ca 3,5 meter brett och 3 meter hogt. Pa buskaget
fanns efter handelsen islagsmarken pa ca 2 meters hojd. Flygplanet
studsade vid séttningen och girade sedan vénster utanfor banan, varefter
det flog omkring 340 meter innan det kolliderade med busken. Efter
passage av buskaget fanns marken i marken efter landstéllet och flyg-
planet fram till den plats dar flygplanet stannade.
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Figur 7. Det markerade buskaget inritat av SHK hade islagsmérken efter flygplanet, som syns
i bakgrunden. Foto: SHK. Publicerat med tillstdnd fran Lantméteriet.

L

Figur 8. Bilden visar flygplanes posiion i forhallande till banan och sparen. Foto: SHK.
Publicerat med tillstand fran Lantmateriet.
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Flygplanet hamnade ca 45 meter sGder om banan i hogt gras.
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Figur 9. Flygplanet pa olycksplatsen. Foto: SHK. Publicerat med tillstand fran Lantméteriet.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Vid olyckan forstordes flygplanets landstall och propeller. Skador upp-
kom &ven pa flygplanskroppen och vingarna.

Figur 10. Skador pé flygplanet.

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Brand uppstod inte.
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1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ré&ddningsinsatsen

Ingen réaddningsinsats genomfdrdes. Piloten och passagerarna lamnade
flygplanet pa egen hand och piloten larmade JRCC™,

Nodsandaren (ELT??) aktiverades inte vid handelsen.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten
Piloten och tre passagerare fanns ombord. Alla ombord anvande balten.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 P-faktor och slipstrom

Sidroderutslag ar nodvandigt for att halla flygplanet pa en rak kurs
under saval start som landning och andring av gaspadrag. Det finns tva
anledningar till detta (se figur 11).

Den ena ar den s.k. slipstrommen som uppstar da propellern roterar och
genererar en luftstrom som ror sig kring flygplanskroppen och verkar
over fenan. Med en, fran piloten sett, hdgerroterande propeller skapas
ett luftflode som trycker pa fenans vanstra sida, vilket vill vrida flyg-
planet at vanster. Saledes behdver man kompensera med hoger sidro-
der.

Den andra anledningen &r den s.k. P-faktorn. Det &r ett aerodynamiskt
fenomen som medfor en asymmetrisk omlokalisering av propellerns
dragkraftcentrum i takt med att flygplanets anfallsvinkel 6kas. Forskjut-
ningen av dragkraftscentrumet resulterar i att flygplanet vill gira nagot
at sidan. Denna gireffekt, som aven kan uttryckas som ett vridande
moment, tilltar i samband med noshdjning eftersom anfallsvinkeln
relativt luftflodet okar pa den sida av propellern dar bladen ar nedat-
gaende.

| fallet med en Cirrus SR22 dr motorn hogerroterande, sett fran piloten.
Det innebdr att den hogra sidan av propellern &r nedatgaende vilket
resulterar i att dragkraftscentrum ar forskjutet at hoger pa propellern.
Till foljd av detta uppstar ett moment som vill vrida flygplanets nos at
vanster. Med hoger sidroderutslag kan piloten motverka fenomenet.

11 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) — Sjo- och flygraddningscentralen.
12 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nddséndare.
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1.17

1.18

1.18.1

Den gula pilen symboli-
serar resultanten av de
moment som uppstar pa
grund av slipstrommen
och P-faktorn.

| takt med att anfallsvinkeln
Okar i samband med noshoj-
ningen genererar det hégra och
nedatgaende propellerbladet ett
moment som vrider flygplanet
at vanster.

Figur 11. P-faktor och slipstrom.

Berorda aktdrers organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Stabiliserad inflygning

EASA:s definition av en stabiliserad inflygning (SAp) &r att det ar en
inflygning som flygs pa ett kontrollerat och lampligt satt med avseende
pa konfiguration, fart och pa den forlangda centrumlinjen fran en forut-
bestdmd punkt eller héjd ner till en punkt 50 fot 6ver bantréskeln.
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Transportstyrelsen har skrivit en rekommendation avseende stabiliserad
inflygning for enpilotsflygplan under visuella flygregler som beskrivs i
kontrollanthandboken®3. Som tillagg star det: "Generellt kan det sagas
att om man betvivlar en saker landning ar det sékrare att gora ett om-
drag.”

1.18.2 Vidtagna atgarder
Inga.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inga.

13 Kontrollanthandbok — handbok avsedd att vara ett stodjande verktyg for de av Transportstyrelsen certifie-
rade kontrollanterna for provverksamhet.
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2.1

2.2

ANALYS

Forutsattningarna

Piloten hade inte tidigare varit pa Norrtalje/Mellingeholm flygplats och
hade inte heller nagon tidigare erfarenhet av att landa pa en flygplats
utan flygtrafikledningstjéanst.

Pilotens val av landningsbana gjordes utifran ett antagande om vind-
riktning och vindhastighet som var baserat pa information fran den
GPS-utrustning som fanns i flygplanet. Nagot rekognoseringsvarv
genomfordes inte for att kontrollera status och vindriktning pa flygplat-
sen, vilket ledde till att inflygningen och landningen utférdes i medvind.
Medvind medfor en hdgre sjunkhastighet och darfor ett nagot lagre nos-
lage jamfort med en inflygning i vindstilla forhallanden.

Norrtéalje/Mellingeholm flygplats har en héjdskillnad mellan banandar-
na pa 8 meter. Den huvudsakliga stigningen sker under de forsta
400 metrarna av bana 25. Detta innebér att det kraftigaste motlutet ar i
borjan av banan.

Enligt EASA:s nu géallande foreskrifter behdver planeringen av flyg-
ningen inte langre innefatta att landningsprestanda beréknas utifran en
hojd av 50 fot dver troskeln, vilket var kravet enligt tidigare regelverk.
Det tidigare kravet skulle ha medfort att den publicerade banlangden
inte var tillracklig. Eftersom kraven éndrats, rackte det vid den aktuella
flygningen att berdkna rullstrackan med forutsattningen att sattningen
skulle utforas pa troskeln. Sammanfattningsvis var det upp till piloten
att avgora om det fanns tillrackliga marginaler for en séker landning.
Piloten hade inte tidigare varit pa flygplatsen, vilket gjorde att det fanns
begransade mojligheter for piloten att avgdéra om det fanns hinder som
skulle forsvara en landning pa troskeln.

Banan pa Norrtélje/Mellingeholm flygplats var vid tillfallet langre an
vad som hade publicerats, vilket piloten saknade information om.
Vidare saknade banan dagmarkering for tréskeln. En smal bana och
motlut kan ge en illusion av att flygplanet befinner sig pa en hogre hojd
an den verkliga.

Faktorerna (medvind, motlut och smal bana) bidrog sannolikt till att
piloten missheddmde héjden och att utflytningen uteblev samt att flyg-
planet landade pa noshjulet forst, vilket i sin tur orsakade studsen.

Omdraget

Piloten har beréttat att inflygningen var stabiliserad. Mot bakgrund av
hans uppgifter, bl.a. att inflygningsfarten var cirka fem knop dver vad
som rekommenderas i flyghandboken, 6verensstammer forfarandet
med EASA: s rekommendation for stabiliserad inflygning. Ett omdrag
rekommenderas om piloten inte lyckas stabilisera inflygningen, tappar
kontrollen eller inte langre kan utfora en séker landning.
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Vid sattningen studsade flygplanet, varpa piloten gav fullt gaspadrag
utan att korrigera i tillrdcklig omfattning for det girmoment som gas-
padraget medforde, varvid flygplanet girade vanster och hamnade utan-
for banomradet.

Eftersom data fran minnesenheten saknas och flygplanet saknade férd-
registrator samtidigt som piloten inte med sékerhet kunnat redogéra for
hela handelseforloppet efter studsen sa saknas detaljerad information
om hur han mandvrerade styrsystemet och motorpadraget.

Flygplanets motoreffekt ska vara 310 hastkrafter vid fullt gaspadrag,
vilket med den angivna landningsvikten om 1 410 kg skulle ha gett en
tillracklig stigvinkel och hastighet for att dverflyga omkringliggande
hinder. Enligt flyghandbokens prestandaunderlag ska flygplanet vid en
avbruten inflygning kunna stiga med 1 200 fot per minut. Distansen
fran det att flygplanet studsade till dess det kolliderade med busken var
omkring 340 meter. Enligt haverikommissionens berakningar skulle
flygplanet ha kunnat befinna sig pa 50 meters hoéjd vid passagen av
buskaget.

Att flygplanet inte kom upp i luften utan fortsatte pa lag hojd genom
buskaget, kan ha berott pa att piloten drog av gasen for att minska
gireffekten, att flygplanet varit kraftigt snedanblast, att anfallsvinkeln
varit sa hog att flygplanets luftmotstand varit hdgre an dragkraften eller
en kombination av dessa tre faktorer.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade luftvéirdighetsbevis med géllande gransk-
ningsbevis.

¢) En direktinflygning utan rekognosering utfordes.

d) Banan hade uppforslut i landningsriktningen.

e) Inflygningen och landningsforsoket utférdes i medvind.

f) Utflytning uteblev, varpa flygplanet studsade.

g) Piloten initierade ett omdrag.

h) Korrektionen for slipstrom och P-faktor var otillracklig.

i) Flygplanet hamnade till vinster om banan och girade slutligen
140 grader till hoger innan det blev stadende i hogt gris.

j) Flygplanets minnesenhet (RDM) saknade data for flygningen.

3.2 Orsaker till olyckan

Flygplatsens utformning i kombination med att piloten endast hade
erfarenhet av flygplatser med flygtrafikledningstjénst medforde att
rekognosering av forhéllandena inte gjordes i d&ndamalsenlig omfatt-
ning. Detta ledde sannolikt bl.a. till att landningen skedde i medvind
och att piloten missbedomde utflytning och séttning.

Haverikommissionen har inte kunnat faststélla varfor piloten tappade
kontrollen efter det att flygplanet studsat.

Foljande faktorer kan ha bidragit till att omdraget misslyckades:

e Hog motoreffekt.
e P-faktor, slipstrom och brist pa tillracklig kompensation med
sidroder.

4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.

P& haverikommissionens vignar
4
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