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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshéandelse
som intréffade den 1 augusti 1991 i Sundsta, V Norrtélje, AB lan med
ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-XGV.

SHK overlamnar hédrmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.
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Fel! Okant vaxelargument.

BILAGOR

1 Utdrag ur cert reg betraffande foraren (endast till luftfartsverket)

ANMARKNING

All tidsangivelse i rapporten avser svensk sommartid (SST) = UTC +
2 timmar



RAPPORT C 1992:36
Arende L-73/91

Luftfartyg; registrering och typ
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord
Personskador

Skador pa luftfartyget
Forarens alder, certifikat
Forarens flygtid

Fel! Okant vaxelargument.

SE-XGV, EXTRA 230

1991-08-01 kI.11.43

Sundsta séteri, 10 km V Norrtélje, AB lan
Avancerad flygning

Vind 050-090L1/5-8 knop, sikt 15-20 km,
moln <1/8 bas 2500-5000 fot, tempera-
tur/daggpunkt ca +23/+1701C, QNH 1019
hPa

Besattning: 1

Foraren omkom

Totalhaveri

54 ar, D

Ca 10 700 timmar, varav pa typen

ca 430 timmar

Foraren, som sedan manga ar bedrivit flyguppvisningsverksamhet i forvarvssyfte,
tranade avancerad flygning infér en uppvisning senare pa dagen. Ca 15 minuter efter
start avsag han av allt att doma att avsluta flygningen med att fran rygglage rolla ett
halvt varv till rattvéant lage for att landa rakt fram. Han flog emellertid in mot
landningsplatsen pa extremt lag hojd 6ver marken. Under upproliningen kolliderade
flygplanets hogra vingspets med ett bevattningsrér som lag pa marken varefter flyg-

planet totalhavererade.

Haveriet orsakades av att foraren flog pa for 1ag hojd i samband med upprollning fran

inverterat flyglage.

Rekommendation

| de fall luftfartsinspektionen ger forare personligt tillstand att vid avancerad flygning
underskrida i BCL-D.5.1 angiven minimiflygh6jd, 1500 fot, bor den personliga mini-
miflyghojden inte vid nagot tillfalle vara lagre &n 200 fot 6ver marken (GND).



INLEDNING

Fel! Okant vaxelargument.

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 1 augusti 1991 om att ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-XGV havererat i Sundsta, V Norr-

télje, AB lan samma dag kl.11.43.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg, ordférande,
Nils Benker, operativ utredningschef, Henrik Elinder, teknisk utredningschef, Rune
Lundin och Claes Jernow.

SHK har bitrétts av Lars Laurell som medicinsk expert, Bengt Mattsson som
flygoperativ expert och Nils Sundin som teknisk expert.

SHK har sammantratt

Dag
1991-08-01

1991-08-07

1991-09-05

1991-09-19

1991-10-29

Plats

Sundsta

Sundsta

SHKs kansli

Sundsta

SHKs kansli

Né&rvarande
Forssberg, Lundin och Sundin

Forssberg, Lundin, Mattsson
och Sundin

Forssberg, Benker, Elinder, Lundin,
Jernow, Laurell, Mattsson och Sundin
samt Roland Nilsson, Luftfartsinspek-
tionen, Per Enman, Svensk Pilotfore-
ning, Claes Borg, Sveriges Privat- och
Affarsflygférening och Gunnar Aker-
blom som representant for de anhdriga

Forssberg, Benker, Elinder, Lundin,
Jernow, Laurell, Mattsson, Sundin,
Enman, Borg och Akerblom

Forssberg, Benker, Elinder, Jernow,
Laurell, Sundin, Enman och Akerblom



Fel! Okant vaxelargument.
1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Foraren startade omkring kI.11.25 fran Norrtalje/Extralanda med sitt flygplan, SE-
XGV av typ Extra 230, for att trdna avancerad flygning infor en uppvisning som han
skulle gora senare samma dag 6ver Stockholm. Han genomforde ett antal avancerade
mandvrer i luftrummet vaster om Norrtalje upp till en héjd av 3000 fot. Flygplanet
iakttogs av ganska manga personer av vilka de flesta uppehdll sig pa ett falt
omfattande en storre jordgubbsodling vid Sundsta sateri strax véster om flygfaltet.

Ca 15 minuter efter starten utforde foraren en spinn. Efter urgang ur spinnen kunde
flygplanet for en stund inte observeras fran jordgubbsodlingen bakom mellanliggande
terrang. Planet blev ater synligt da det i rygglage flog in fran sydvast mot flygfaltet pa
extremt lag hojd. Nar det aterstod ca 900 m till borjan av strak 06 sag vittnen hur
planet borjade rolla till rattvéant 1&ge. Under rollen traffade hoger vingspets ett av de
bevattningsror, som fanns utlagda i odlingen, varpa flygplanet slog ned rattvant pa
huvudstéallet och propellern. Vid islaget bréts hogervingen bakat/uppat och splittrade
huven. Efter ett tiotal meter bréts huvudstéllet av vid passage av en jordstrang. Planet
kolliderade sedan med ytterligare ett bevattningsror och stannade ca 20 m efter det
forsta, rattvanda islaget.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 - - 1
1.3 Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.
1.4 Andra skador

Begransade skador pa rérledning till bevattningsanlaggning.
1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 54 ar och hade gallande D-certifikat. Han genomgick
privatflygarutbildning 1961. Han anstalldes hos SAS 1966 som flygstyrmansaspirant.
Efter att ha passerat andre resp. forste styrmansgraderna 1967 resp. 1971 har han
varit overstyrman i SAS sedan den 1 maj 1977. Han hade flyglararbehérighet och
hade i egen regi under flera ar utbildat andra forare bl.a. i avancerad flygning. Han
hade mangarig erfarenhet som uppvisningsflygare, en verksamhet som han liksom
flygskolningen bedrev i forvarvssyfte. Foraren hade infor den aktuella
uppvisningssasongen ansokt hos luftfartsverket om tillstand att vid tre tillfallen i sitt
"gamla klassiska" uppvisningsprogram fa flyga ned till minimiflygh6jden 10 m dver
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marken.

Som svar pa sin ansokan hade foraren fatt tillstand att vid uppvisning i avancerad
flygning samt vid traning harfor underskrida den i BCL-D 5.1 angivna minimiflyg-
héjden 1500 fot och tillampa 300 fot som personlig minimiflygh6jd. Luftfartsin-
spektionen hade i detta tillstdnd inbegripit ett medgivande att underskrida den
personliga minimiflyghdjden ned till den héjd som foraren bedémde vara lamplig
"med hansyn till respektive manovers svarighetsgrad och omstandigheter i 6vrigt".
Detta medgivande hade inspektionen l[amnat med héansyn till hans "mycket stora
erfarenhet av avancerad flygning och flyguppvisningar".

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0,2 132,6 10700
Denna typ 0,2 27,3 ca 430

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 48.
Inflygning pa typen gjordes 1986.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1991-04-30 pa DC-9.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: EXTRAFLYG/Olle Vossman
Sundsta 10014
761 91, NORRTALJE.

Typ: EXTRA 230

Serienummer: 11

Tillverkningsar: 1986

Flygvikt: Max tillaten 560 kg, aktuell ca 530 kg

Tyngdpunktslage: Inom tillatet tyngdpunktsomrade

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: AEI O 360 A1E

Antal motorer: 1

Bréansle som tankats

fore handelsen: 100 LL

Total gangtid: 397 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 12 timmar

Motorgangtid efter

grundoversyn: 397 timmar

Propellerfabrikat: MTV-2-B-C (tillv-87)

Luftfartyget hade géllande luftvérdighetsbevis och var godkant for avancerad
flygning (Aerobatic Category - A). Flygplantypen, som &r ensitsig, ar speciellt
framtagen for avancerad flygning och tillverkas i Tyskland.

1.7 Meteorologisk information
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Medelvind vid marken 050-09001/5-8 knop, sikt 15-20 km, moln <1/8 cu bas 2500-
5000 fot, temperatur/daggpunkt ca +23/+1711C, QNH 1019 hPa.

SMHI har i sin analys av vindférhallandena angett foljande: "Ingen signifikant
byighet torde ha férekommit, dvs. att den maximala momentanvinden inte Gversteg
medelvindhastigheten med 10 knop eller mer. Sjdbris tycks inte ha férekommit. Sjon
Lommaren torde inte ha paverkat vinden i namnvard grad. Den skogsrida som syns
pa tidningsfotot tycks enligt kartan ligga omkring 150 m norr om haveriplatsen. Med
vindriktningen 050-090( ] torde inte heller den ha haft storre betydelse i
sammanhanget."”

1.8 Navigationshjalpmedel
Ej aktuellt.
1.9 Radiokommunikationer

Dubbelriktad radiokommunikation forekom mellan SE-XGV och Stockholm
Kontroll vid tva tillfallen under den aktuella flygningen, namligen dels kl 11.27.50,
da foraren fick tillstand att "lana lite luft i tio minuters tid i trakten av NORTEL VOR
och dver Extralanda", dels kl 11.37.20, da foraren informerade kontrollen om att han
kl.11.45-11.53 GMT (alltsa drygt tva timmar senare) samt ytterligare en gang senare
pa kvallen avsag att gora flyguppvisning 6ver Kastellholmen och Gréna Lund upp till
3000 fot. SHK har avlyssnat den bandade radiotrafiken.

1.10 Flygfaltsdata

Norrtalje/Extralanda &r ett privat flygfalt, som anlagts av foraren. Det bestar av ett
500 m langt och 18 m brett grasstrak i riktning 06/24 utmed sjon Lommarens norra
strand. Dar finns dven en brygga for sjoflygplan.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej, kravdes ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 5945N 1834E.

Haveriplatsen ar belagen ca 500 m VSV mangardsbyggnaden pa Sundsta sateri

(ca 900 m fore borjan av strak 06) pa en aker intill ett sankomrade dar Husbyan
mynnar ut i sjon Lommaren. Pa akern, som sluttar svagt ned mot sankomradet, hade
sateriet en jordgubbsodling. Vid haveritillfallet fanns ett hundratal barplockare pa
akern. Bevattningsledningar i form av lattmetallror fanns utlagda pa akermarken.
Avstandet fran den punkt dar hoger vingspets traffade bevattningsroret fram till den

plats dér vraket stannade i rattvant lage ar 25 m. Utmed den strackan aterfanns fran
flygplanet lossbrutna delar.
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1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanets struktur fick omfattande skador. Dess motor och motorfundament hade
stukats nedat ca 201 1. Skador hade uppstatt i motorns bréansle- och luftinsug-
ningssystem. Trapropellerns bada blad var avslagna nara propellercentrum. Brotty-
torna tydde pa att motorn gett effekt vid nedslaget. Bada landstéllsbenen hade brustit.
Hoger vinge var avbruten néara kroppen och hade separerat fran flygplanet.
Kabinhuven var krossad.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa annat an att foraren varit i god fysisk och
psykisk kondition infér och under flygningen. Réttsmedicinsk obduktion har utforts.

1.14 Brand
Uppstod ej.
1.15 Overlevnadsmajligheter

Foraren skadades sa svart vid haveriet att han var oférmogen att sjalv ta sig ur vraket.
Han undsattes inledningsvis av tillskyndande barplockare. Raddningstjansten
larmades snabbt per telefon. Ambulans, polis och raddningskar var pa platsen inom
kort tid. Foraren var da medvetslos och intuberades av sjukvardspersonal innan han
transporterades till Norrtalje sjukhus. Trots intensiv behandling avled féraren samma
dags eftermiddag till foljd av krosskadad brostkorg samt skallskador med atféljande
krosskador pa hjarnan.

ELT medfordes inte. Enligt uppgift hade flygplanets nodsandare tillfalligt urmon-
terats for att eliminera vadaaktivering under det for dagen aktuella uppvisnings-
programmet.

1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

Pa uppdrag av SHK har foljande tekniska undersokningar utforts pa flygplanet av
auktoriserad flygverkstad.

1.16.1 Styr- och reglersystem

Flygplanets styr- och reglersystem har kontrollerats utan att nagot fel har konstaterats
som kan ha inverkat pa haveriet.

1.16.2 Brénslesystem

Flygplanets kompletta branslesystem inklusive huvudtank och s.k. feedertank har
kontrollerats utan att nagonting onormalt konstaterats.

1.16.3 Motor

Motorn har demonterats. Dess branslesystem, tandsystem och mekaniska funktion
har kontrollerats. Vid flodesprovning av cylindrarnas insprutningsmunstycken
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konstaterades en ca 30-procentig begransning i maximalt flode till cylinder nr 3.
Strypningen orsakades sannolikt av fororeningar i munstyckets kanal. Under provets
gang forsvann strypningen av sig sjalv och darefter erhélls normalt bransleflode. |
évrigt har inget fel eller onormalt konstaterats pa motorn eller dess hjalpsystem.

1.16.4 Hojdmatare

Vid kontroll av flygplanets hojdmaétare har konstaterats att instrumentet visade ett
konstant fel pa ca -600 fot (ca 600 fot for lagt varde) genom hela matomradet upp till
20 000 fot. Felet motsvarar det fel som uppstar vid mekanisk dverkuggning i ett in-
strument av ifrdgavarande typ. Hojdmataren fungerade i dvrigt utan anmarkning.

1.16.5 Fartmatare
Flygplanets fartmétare har kontrollerats utan anmarkning.
1.17 Ovrigt

SHK har inhamtat uppgifter om flygningen fran ett flertal vittnen. Vittnena ar dels
jordgubbsplockare, av vilka de flesta inte tidigare sett foraren flyga, dels personer
som har sin dagliga garning pa och i narheten av Sundsta. De senare var vana att se
det aktuella flygplanet 6ver omradet nar foraren tranade sina avancerade flygupp-
visningsprogram.

Vittnena har skilda uppfattningar om motorljudets karaktar under flygningen, hur
lange flygplanet var synligt nér det i rygglage flog in 6ver jordgubbsodlingen, om
farten da var sarskilt hog eller 1ag och at vilket hall, hur mycket och hur snabbt upp-
rollningen fran det inverterade laget utférdes. Gemensamt for de av vittnena som ofta
lakttagit motsvarande uppvisningstraning &r dock foljande uppfattningar:

-Den inverterade flygning som féregick haveriet skedde pa avsevart lagre hojd an vad
de tidigare upplevt.

-Foraren avsag sannolikt att som vanligt fullfélja den avancerade flygningen med
landning rakt fram efter upprollning till rattvant lage.

2  ANALYS

2.1 Flygplanet
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2.1.1 Motorn

Den konstaterade strypningen i insprutningsmunstycket till cylinder nr 3 kan ha orsa-
kat en marginell reducering av motorns maximala effekt samt eventuellt en
momentan motorstorning i samband med snabba effektokningar. Nagra vittnen har
uppfattat att motorljudet varierat och vid nagra tillfallen varit ojamnt. Om sa hade
varit fallet borde dock féraren ha observerat detta problem under den tidigare delen
av flygpasset som innehéll flera moment dar full motoreffekt erfordrades. Det
motorljud som vittnena hort kan ha varit normalt for ifragavarande typ av avancerad
flygning. Mojligheten att eventuell férorening kan ha hamnat i munstycket under
flygpassets sista moment och fororsakat motorstorningar i samband med den sista in-
verterade inflygningen och upprollningen fére haveriet kan inte uteslutas men
beddms som osannolik. Det & mer sannolikt att fororeningar hamnade i
insprutningsmunstycket i samband med haveriet da flygplanet med marscheffekt
gravde sig ned i marken och skador uppstod i motorns bransle- och luftinsugnings-
system.

2.1.2 Hojdmataren

Det konstaterade indikeringsfelet pa hojdmataren motsvarar en mekanisk over-
kuggning i instrumentet. Overkuggningen har sannolikt skett till foljd av stora G-
krafter i samband med haveriet. SHK:s bedémning ar darfor att hojdmataren var fullt
funktionsduglig och indikerade korrekt hojd nar flygplanet havererade.

Tillaggas bor att foraren borde ha uppmérksammat en negativ felindikering av
ifragavarande storlek om den forekommit fore haveriet. Pa den vid haveritillfallet ex-
tremt laga flyghojden kan en forare 6verhuvudtaget inte anvanda hojdméataren som
referens utan dér krévs kontinuerlig beddmning av flyglage, flyghojd och hinderfrihet
med hjélp av yttre referenser.

2.1.3 Ovrigt

| 6vrigt har ingenting framkommit som tyder pa nagot tekniskt fel pa flygplanet eller
dess styr- och reglersystem fore haveriet.

2.2 Foraren

Foraren var omvittnat i god kondition och flygtrim vid tiden for haveriet. Vid
avlyssning av den bandade radiotrafiken har SHK uppfattat att féraren var lugn och
samlad.

Visserligen innebar vaderforhallandena att luften kandes ganska tung och tryckande i
Norrtaljetrakten nar den aktuella flygningen &gde rum. SHK anser att detta knappast
kan ha paverkat foraren sarskilt mycket med tanke pa flygningens korta varaktighet
(ca 18 minuter). Om han & andra sidan kant nagon sorts besvar hade han varit
ofdrhindrad att avbryta traningen och genomfdra en normal inflygning for landning.
Utredningsmaterialet ger inga bel&gg for att foraren skulle ha blivit plotsligt sjuk eller
pa annat satt inkapaciterad under flygningen.

2.3 Myndigheten
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Av faktaredovisningen, p 1.5, framgar att foraren hade luftfartsinspektionens
medgivande att underskrida den personliga minimiflyghéjden, 300 fot.

Medgivandet innebar att foraren utan héjdbegransning fick flyga sa lagt han sjalv
bedomde vara lampligt "med hansyn till respektive man6vers svarighetsgrad och
omstandigheter i Ovrigt". SHK konstaterar att foraren sjalv ansokt om tillstand att vid
tre tillfallen i sitt uppvisningsprogram fa flyga ned till 10 m GND medan luftfartsin-
spektionen i praktiken tillatit foraren att flyga utan nagon hojdrestriktion alls.

2.4 Flygningen

Av allt att doma avsag foraren landa rakt fram pa strak 06 pa hemmafaltet efter upp-
rollning fran rygglaget. | vad man ovan namnda avsaknad av hojdrestriktioner
inverkat pa forarens val av flyghojd under just denna passage i inverterat lage framfor
jordgubbsplockarna gar sjalvfallet inte att faststalla. Om han avsag att demonstrera en
extrem lagflygning vid tillfallet var terrangforhallandena i och for sig lampliga harfor
over den fran askadarna svagt nedatsluttande akern.

Flyghdojden blev emellertid s lag att den inte tillat upprollning med markfrigang
vilket medforde att hdger vingspets kolliderade med det pa marken liggande
bevattningsroret.

Med tanke pa att flygplanet stannat endast 25 m fran den punkt dar hoger vingspets
traffade bevattningsroret torde farten inte ha varit sérskilt hog nar upprollningen
paborjades. Detta forhallande kan ha medfort viss hojdforlust redan i
inledningsskedet av upprollningen.

2.5 Sammanfattning

Vid en samlad bedémning av de faktorer som kan ha inverkat pa haveriet framstar

den extremt laga flyghojden i samband med upprollningen som grundorsak till
haveriet. Varfor foraren valt att flyga sa lagt har inte gatt att faststalla.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat
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3.2

Fel! Okant vaxelargument.

Foraren var behdrig att utfora flygningen.

Luftfartyget var luftvardigt.

Luftfartsinspektionen hade medgett foraren att vid uppvisning i avancerad
flygning och traning harfor valja den hojd som han sjalv beddmde vara lamplig.
Flygningen avsag traning for uppvisning i avancerad flygning.

Efter ca 15 minuters traning flog foraren i inverterat lage pa extremt lag
hojd och pabdrjade upprollning mot rattvant lage.

Under upprollningen kolliderade hoger vingspets med ett bevattningsror.

Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades av att foraren flog pa for 1ag hojd i samband med upprollning fran
inverterat flyglage.

4

REKOMMENDATIONER

| de fall luftfartsinspektionen ger forare personligt tillstand att vid avancerad flygning
underskrida i BCL-D 5.1 angiven minimiflyghdjd, 1500 fot, bor den personliga
minimiflyghojden inte vid nagot tillfalle vara lagre an 200 fot 6ver marken (GND).

OVRIGT

Inget.



