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< 3 STATENS HAVERIKOMMISSION 1991-02-15 SE-IBH 52/90
‘%""'()lvnt“f°
Luftfartsverket
Rapport C 1991:9
Statens haverikommission (SHK) har undersokt en Tuftfartshindelse
som intrdffade den 12 juli 1990 i Ultuna, C 1dn, med Tuftfartyget
SE-IBH.
SHK far hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om undersdkning
av olyckor overldmna rapport dver undersdkningen.
Hans Gullberg Nils Benker
Postadress Besoksadress Telefon (vaxei) Telex
Box 12538 Véasterbroplan 08 -73758 49 12841 HAVKOM S

10229 STOCKHOLM



SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1991:9

Arende SE-IBH 52/90

Luftfartyg typ:
Tidpunkt for handelsen:
Plats:

Typ av f1ygn1ng

Vader:

Antal ombord:
Personskador

Skador p@ luftfartyget
Forarens alder, certifikat
Forarens f]ygt1d

Cessna F 152

1990-07-12 k1 1450

Ultuna, C 1a&n

Flygfotografering

Vind bedomd 240-2800/12-17 kt
med byar upp til1 30 kt,
vixlande mangd cumuliforma moln,
lokala regnskurar

Besattn1ng 1 Passagerare:1

Bada omkomna

Totalhaveri

31 &r, B + I

414 timmar, varav pd typen 58 timmar

Haveriet orsakades av att foraren, under forsok att pa 13g héjd hdlla flyg-
planet Oover ett fotoobjekt pd@ marken, dverbelastade f]ygp]anet som till
f61jd hdrav vek sig. Den 13ga héjden omdjliggjorde urgang. Bidragande

faktorer till vikningen:

0 Byig vind

0 Fdrarens begrdnsade flygerfarenhet och d3liga flygtrim.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 12 juli 1990 k1 1505

om att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-IBH havererat i
Ultuna, C 1dn, samma dag k1 1450.

Hindelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg, ordforande,
Nils Benker, operativ utredningschef, och Lennart Ringgqvist, teknisk
utredningschef.

SHK har bitrdtts av Lars Laurell som medicinsk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande
1990-07-12 Haveriplatsen Gullberg, Benker, Ringgvist, SHK
1990-09-19  SHKs kansli Gullberg, Benker, SHK

Klas Goran Bask, luftfartsinspek-
tionen, Allan Vosu, SMHI samt
Nils Sylvér, NAC, Kurt Johansson,
Uppsala flygklubb



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for hdindelseforloppet

Flygningen avsdg fotografering av en provodling vid Ultuna Jantbruksuniver-
sitet. Flygningen var privat, och fotograferingen utférdes av en deltagare
i odlingsprojektet.

Enligt vittnesuppgifter framférdes flygplanet pd varierande hojder mellan
50 och 100 meter i tre pd varandra foljande hogervarv dver det falt som
skulle fotograferas. Farten har av ett antal Ogonvittnen beddémts som 13g |
och motorn har uppgetts ga jamnt med 13g ef fekt under hela forloppet. Flera
vittnen har noterat att flygplanet framfordes med "ovanligt 13g stjart".
Hogervarven har upplevts som oregelbundna.

Under det sista varvet, troligen omedelbart efter det att fotografen tagit
en sista bild och d& foraren utférde en brant higersving, vek sig flyg-
planet, gick in i en spiralliknande rdrelse och kolliderade med marken.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 1 - 2
Allvarligt skadade - - - -

Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -

1.3 Skador pd luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Begrdnsade skador pd vixande groda.

1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritil1fdllet 31 &r och hade gdllande B-certifikat och
I-bevis. Han hade inte 13gflygningstillstdnd. Han hade tidigare haft
flygfototillstdnd utfidrdat av forsvarsstaben vilket utgdtt 89-10-01.

Flygtid

(timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 0 5,15 414

Denna typ 0 2,05 58 varav 7,30 sedan

aug 1987
Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 2, 90-06-29 (1.15 timmar)
och 90-07-10 (0.50 timmar). Foraren f16g 90-06-12 i Cessna 172 (2 timmar/
3 landningar) och hade enligt flygdagboken inte flugit alls 90-01-23 - 90-
06-12.
Inflygning pd typen gjordes 1981-10-07 i samband med A-skolning.

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomférdes 1990-06-29 p3 Cessna 152.

Passageraren/fotografen hade inte flygfototillstand.



1.6 Luftfartyget

Rgare/Innehavare: Uppsala Flygklubb, Box 15056, 750 15 UPPSALA

Luftfartyget

Typ: ~ Cessna F152

Serienummer: 1671

Tillverkningsar: 1979

Flygvikt: Max till18ten 760 kg, aktuell 725-750 kg
Aktuellt tyngdpunktslége: Inom tilldtna grdnser

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0-235-L2C

Antal motorer: 1

Brinsle (typ/beteckning) som tankats fore hdndelsen: Avgas 100 LL

Total gangtid (luftfartyget): 7685 timmar
Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: 35 timmar
Motorgéngtid efter grunddversyn: 657 timmar
Propeller efter grunddversyn: 911 timmar

Luftfartyget hade gdllande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

SMHI:s rapport innehaller bl a f61jande:

"En vdstlig stromning rddde dver norddstra Svealand. Det fGrekom vaxlande
mangd cumuliforma moln och lokalt enstaka regnskurar.

Om man forsoker gora en beddmning av forhdllandena vid haveriet utan fore-
komst av skurar eller Cb s& torde tiominutersmedelvinden ha varit omkring
240-2800/12-17 kt. Vindbyar kan ha forekommit upp emot 30 kt och dessutom
torde momentanvindens riktning ha haft dndringar av samma storleksordning
som vinden i Uppsala, dvs ndrmare 1000. Forutom det torde ocksd turbulensen
ha varit kannbar.

Skurar och Cb forekom i omrddet. SMHI kan inte gbra uttalanden om huru-
vida dessa fenomen pdverkade forh&1landena pd haveriplatsen vid aktuellt
ti11fille. Om s& dock var fallet s torde vinden och turbulensen ha varit
dnnu besvdrligare &n vad som ovan angivits."

Uppgifter fran vdderstationer:

"Uppsala 1420 2509/12 kt varierande 210-2900 CAVOK
1450 2600/12 kt ! 230-2900

Arlanda 1420 2700/14 kt - 26 CAVOK
1450 2600/13 CAVOK"

Férekomsten av skurar och Cb runt haveriplatsen framgar av foton tagna av
Uppsalapolisen omedelbart efter olyckan. Se bilaga 2.



En flygkapten som blev vittne ti11 hdndelsen har rapporterat att det blaste
hérd vdstlig vind vid olyckstil11fdllet. Andra vittnen har angivit vinden
som "byig".

1.9 Radiokommunikationer

Ej aktuellt.

1.10 Flygfdltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej. Kravdes ej.

1.12 Haveriplats och Tuftfartyagvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position: 59 49 N 17 40 E

Oppet fdlt mellan Dag Hammarsk8lds vdg och Lantbrukshdgskolan. Omedelbart
vaster om haveriplatsen 1ligger en skogbekladd kulle som kan ha bidragit
ti11 Okande turbulens i luften dar flygplanet vek sig. Se bilaga 2 bild 1.

1.12.2  Luftfartygsvraket

Se bilaga 2.

Skadorna pa propellern visade att motorn gick med 1&gt varvtal vid ned-
slaget. Skadorna pa klaffreglaget och pd stopp-hacket vid 100-markeringen i
panelen visade att reglaget stod pa 100 klaff vid nedslaget. Detta konfir-
meras av det sista fotot som togs av fotografen ombord, troligen omedelbart
fore vikningen, vilket visar klaffldget 100. Roderlinorna hade skador som
endast kan ha orsakats vid kollissionen med marken.

113 Medicinsk information

Det finns inget som tyder pd annat &n att foraren var i god fysisk och
psykisk kondition.

1.14 Brand

Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmdjligheter
Inga.

ELT

Aktiverades automatiskt.

1.16 Sarskilda prov och understkningar

Flygplanvraket har understkts med avseende pd@ felaktigheter i styr- och
mandversystemen samt drivsystem, motor och propeller. Inget har framkommit
som kan hdanforas till tekniskt fel fore haveriet.
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1.17 Ovriat

1.17.1  Vittnesutsagor

Den tidigare namnde flygkaptenen har uppgett att flygningen syntes mark11gt
hdrd och oplanerad, och med en "h8rd" svdng i vikningen. Han har ockséd upp-
gett att det bléste hdrt, i huvudsak véstlig vind vid olyckstillfdllet,

samt att kraftiga hOJdvar1at1oner mellan bedomt 50 och 100 m prag]ade flyg-
ningen. Det senare har ocksd uppgetts av tre andra vittnen.

1.17.2  Flyghdjd

Med ledning av den sista bilden i fotografens rulle kan flyghdjden berdknas
ti11 90-100 m vid fotograferingstillfdllet. Denna bild togs troligen ome-
delbart fore vikningen.

1.17.3  Gdllande bestdmmelse om flyghojd

Al1minna bestdmmelser om minimiflyghdjd finns i BCL-T kap 4 angdende
visuel1flygregler (VFR). Som huvudregel (4.4) betrdffande VFR- f]yan1ng pa
annan plats én over tétbebyggd del av samhdlle gdller foljande. F1ygn1ngen
far utféras pd lagre hojd &n 500 fot (150 m) Over marken endast ndr det &r
nodvandigt for start eller landning eller ndr sdrskilt tillstand fran luft-
fartsverket foreligger.

2 ANALYS

Det finns inget i den tekniska undersdkningen som tyder pa att ndgot tek-
n1skt fe] funnits pa flygplanet. Inte heller har nagot framkommit som ty-
der pa ndgra medicinska problem hos foraren eller passageraren.

Av gonvittnenas berdttelser framgdr att flygningen forsiggick med 1ag
fart, i regelbundna banor och med stora hOJdvar1at1oner Enligt vitt-
nena radde byig och stundom stark vind. SMHI:s utldtande stoder vittnes-
utsagorna om vinden. Flyghtjden kan med ledning av fotografier bedomas ha
varit ca 100 m over marken ndr vikningen intrdaffade. Momentet innan hade
hojden enligt vittnesuppgifter varit ldgre varfor farten troligen snabbt
minskade i den sista, stigande svangen.

Denna sving kom att foretas fran stark medvind. En forklaring till det
jakttagna flygsdttet kan enligt SHK:s beddmning vara att foraren, i sin
stravan att halla platsen Over fotoobjektet, har utfort svdngen orent och
med tkande belastning varvid flygplanet vek sig snabbt och gick in i spinn.
Den orena flygningen har troligen orsakats av for kraftigt ansatt sidoroder
och samtidig motskevning ("korsade roder").

En bidragande orsak till vikningen kan ha varit att vinden momentant snabbt
dndrade riktning och/eller styrka.

Under ang1vna vindférhd1landen krdver flygning som syftar till att pd 13g
hogd hd11a en plats i terrdngen savdl god flygtrim och stor erfarenhet av
sddan flygning som kdnnedom om flygplantypen. Foraren kan inte sdgas ha
uppfyl1t ndgot av dessa krav.
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3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygning. Han hade begrinsad flyger-
farenhet och hans flygtrim var dalig.

b) Luftfartyget var Tuftvdrdigt.

¢c) Flygplanet framfordes med 1&g fart och p3 18g h6jd i tre svdngar runt
ett fotoobjekt.

d)  Vinden var vdxlande i b3de riktning och styrka, vilket har forsvirat
platshdllningen for foraren.

e) Flygplanet vek sig i svang.

f)  Vikningen har orsakats av for hGg belastning i svdngen eventuellt i
kombination med en momentan dndring av vinden.

g)  Flygplanet gick in i en spiralliknande rorelse, troligen spinn, pd s§

©

lag h6jd att en urgdng var om6jlig innan flygplanet kolliderade med
marken.

h) ~ Fdraren hade inte 18gflygningstillstind.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet orsakades av att foraren, under forssk att pd 1ag hdjd h&1la flyg-
planet dver ett fotoobjekt pa marken, overbelastade flygplanet som til1
f61jd hdrav vek sig. Den 1dga hdjden omoj1iggjorde urgang. Bidragande fak-
torer ti11 vikningen:

0 Byig vind.

0 FOrarens begrdnsade flygerfarenhet och daliga flygtrim.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.
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