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INLEDNING

Omkring k1 1000 den 16 september 1983 kolliderade flygplanet
SE-EAX Cessna C 172 med n&gra trid i bana 32°s forlangning
efter start fran Sundbro flygplats, Uppsala. Flygplanet total-
forstdrdes. Bdda de ombordvarande skadades.

Statens haverikommission beslst 1983-09-16 om utredning av have-
riet. SHK har foretritts av generaldirektdr Goran Steen, ordfdrande,
och civilingenjor Age Roed, teknisk utredningschef. Som expert

vid utredningen har flygkapten Stig Levén medverkat.

SHK har sammantritt narvakande

1983-09-16 i Uppsala och pa Steen och Levén
haveriplatsen Steen och Roed

1983-11-22 p& Sundbro flygplats Steen och Levan

1983-12-22 i Stockholm Steen, Rﬁed och Levén samt

representanter for luftfarts-
verket, forsdkringsbolaget
Folksam och KSAK



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for flygningen

Flygplanets badda #gare hade pd morgonen den 16 september 1983
for avsikt att utfora en VFR-flygning med Cessna 172F SE-EAX

ti11 Hamburg via Malmg-Sturup. Starten hade emellertid blivit
forsenad p& grund av oldmplig vdderlek. Vdderbriefing hade er-
hd11its per telefon frdn Meteo Arlanda. Strax fore k1 1000 tyckte
man att en viss vdderfdrbdttring intrdtt och besldt att gdra en
svang runt flygfdltet for att kontrollera om den iakttagna vdder-
forbdttringen var tillrdcklig for den avsedda strdckflygningen.
Plaﬁet var fu11£ankat och lastat med de ombordvarandes bagage.
Berdknad startvikt var 15 kg under maximalt tilldtna 1 040 kg.

Féraren som var den flygtidsmdssiat mest erfarne av de bada
dgarna tog plats i planets vdnstersits. D4 han emellertid (genom
forbiseende) 1&tit sitt A-certifikat forfalla fick den andra per-
sonen ombord fungera som befdlhavare. Denne placerade sig i
planets hogersits. Enligt uppgift frén klubbmedlemmar m f1 anses
denna metod att fdrdela arbete/ansvar ombord vara fullt legal

och ofta praktiserad. )

Planet var parkerat i nidrheten av klubbhuset och d& fdraren taxade
planet ddrifrén observerade befdlhavaren att foraren bdjde sig
framdt och tittade mot vindstruten, som var placerad pd hangar-
taket utom synh&1l for passageraren. Planet taxades ned till
begynnelsen av banstrdk 32 dir sedvanlig kontroll efter checklista
utfordes. Darefter stdlldes planet upp for start vid yttersta ban-
kanten for att man skulle f& si 1&ng startstrdcka som mgjligt pd
detta strdk.

Starten observerades av flera vittnen som SHK hort.  Det framgdr
av deras berdttelser att d& planet bdrjade rotera (1dmna marken)
skedde det med en ovanligt hdg anfallsvinkel men med mycket liten



hdjdvinst och efter en lingre rullstricka in normalt. Planet hade
darefter dd och di markkontakt Zven sedan det passerat den sista
delen av banstrdket. Det fortsatte pd detta vis mot en tradrids

i en svag dalsidnka ca 15° vinster om bana 32 dndpunkt.

Planet trdffade ett av triden med vinstervingen varefter det
kastades runt 180° och slog i marken rdttvint och blev liggande
i stort sett med nosen mot fdrdriktningen. Omedelbart efter ned-
slaget borjade planet brinna. Foraren var medvetslés och delvis
fastklamd men befdlhavaren lyckades trots egna skador dra loss
honom innan planet var helt Gvertint.

Foraren minns s3 gott som ingenting av startforloppet och haveriet
medan befdlhavarens uppfattning om startforloppet vdl overensstim-
mer med vad Ogonvittnen berdttat. Befilhavaren har iven noterat
att flygplanets stallvarningshorn 1judit efter ldttningen, att
anfallsvinkeln varit hdg samt att foraren di han hdjde nosen pa
planet for att lyfta fré&n banan dven kiort ut ndgra grader klaff
med klaffstrombrytaren.

Se vidare under 1.15 och 1.17.

1.2 Personskador

Forare Befdlhavare
Doda - -
Skadade 1 1
1.3 Skador p& flygplanet

Fiygplanet fattade eld och totalfGrstirdes.

1.4 Andra skador

Mindre skador pd trad.

N



145 Besdattningen

Foraren hade fram till 1982-12-31 haft ett A-certifikat med
morkertillsténd. Enligt egen uppgift hade han emellertid glomt
att fornya sitt certifikat dd ingen pdminnelse darom kommit
frén Tuftfartsverket. D& hans flygdagbok forstdrts av brand
vid haveritillfdllet &r de flygtider han uppgivit endast unge-
farliga.

Vid haveritillfdllet hade foraren en total flygtid pd 395 timmar;
senaste 90 dagarna 15 timmar och senaste 24 timmarna 0 timmar.
Flygtid p& aktuell flygplantyp var 260 timmar; senaste 90 dagarna
15 timmar, senaste 24 timmarna 0.

Befilhavaren hade giltigt A-certifikat med morkertillstdnd. Hans
totala flygtid var vid haveritillfdllet 181 timmar. Flygtid se-

naste 90 dagarna var 14,5 timmar och flygtid pd aktuell typ
112 timmar; senaste 90 dagarna pd aktuell typ 14,5 timmar.

1.6 Flygplanet

Flygplanet, en Cessna C 172 F med registrering SE-EAX, hade svenskt
Juftvardighetsbevis giltigt till 1984-06-30. Det var tillverkat

ar 1965 med serienummer 0097. Total gdngtid var 6 651 timmar. Gang-
tid sedan senaste periodiska tillsyn var 0 timmar. Flygplanet

dgdes av EAX Ekonomisk Férening, c/o I O Fridenman, Banérgatan 10 A,
751 37 Uppsala.

17 Vddret

F61jande vider rapporterades 1983-09-16 k1 1020 vid Upplands
flygflottilj (F 16), Uppsala, som Tigger ca 3 km frdn Sundbro
och hade i stort sett samma vader som Sundbro: Vind 170° 15 km/h,
sikt 3 500 meter, 13dtt regn, moln 7/8, stratus 150 meter,

QNH 997 mb, temp +14° C, daggpunkt +13°.

i
N

Det forvantades vaderforbdttring frén sdder.



1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikation

Normal (med F 16 p& 119,2 Mc/s).

1.10 Flygfdltdata

Sundbro flygplats, ca 13 km N Uppsala och pd 17 meters niva &ver
havet, har tre banstrék, alla med grdsyta. Banstrdk 32 som ir
aktuellt i denna utredning har en ldngd av 470 meter och en bredd
“av 40 meter. Enligt uppgift har detta strdk vissa ojdmnheter som
gor att vatten kan samlas i fordjupningar efter regn. Den vinstra
delen av strdk 32 &dr jdmnast och anvinds dirfor allmint av klub-
bens forare vid start och landning.

Flygplatsen, som dgs av Uppsala kommun och drivs av Uppsala flyg-
klubb, dr obemannad men dess ndrhet till F 16 gor att en viss
samordning med flottiljens trafik mdste dga rum ndr det forekom-
mer flygning pd F 16.

Se dven Bilaga 1.

1.1 Fdrdregistrator

Fanns ej. Ej erforderlig.



1.12 Haveriplats och flygplansvrak

1.12.1  Haveriplats

Flygplanet havererade vid en punkt ca 400 meter nordvdst om
slutet av bana 32 efter att ha kolliderat med vdnster vinge
mot ett trdd.

1.12.2 Flygplansvraket

Flygplanet hade efter kollisionen kastats runt 180° och triffat
marken i rattvint ldge. Storre delen av flygkropp och innervingar
blev totalforstdrda av den féljande branden. Vingklaffen var ut-
fda1ld 47 mm, mdtt vid bakkant. Detta motsvarar 50 klaff.

Inga tekniska fel som kan ha bidragit till haveriet upptdcktes
vid undersdkningen-av vraket.

1:13 Medicinska forhdllanden

Féraren erholl vid haveriet forutom hjdrnskakning dven tredje
gradens brinnskador pd bdda fotterna samt nedre delen av hdger
ben.

Befilhavaren erhdll brott pd vinster armbdge och hdger fotled.

1.14 Brand

Brand utbrot cmedelbart och kunde ej sldckas forrdn brandkdren

ingripit.

1.15 Overlevnadsmdjligheter

Bl a pd grund av att bdda dorrarna slogs upp vid haveriet kunde
evakuering ske innan planet var helt gvertdnt. o

Brandkdr och amBu]ans, vilka snabbt kom till platsen, hade vissa
svarigheter att nd det havererade planet d& detta 13g pa andra



sidan om ett vattendrag sett fran tillfartsvigen. Bida ombord-
varande anvinde midjebdlten (endast tillgingliga). Bdltena har
hd11it for padfrestningarna, men befdlhavaren hade vissa svéarig-
heter att lossa forarens bdlte. Det har dock ej g&tt att fast-
stdlla orsaken till detta.

1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

Ej aktuellt.
1.17 Ovrigt

SHK vill sdrskilt framhd1la befdlhavarens snabba agerande. Trots
egna svdra arm- och benskador lyckades denne riddda den medvetslgse
foraren ur det brinnande vraket. Fast explosionsrisken var uppen-
bar fick befdlhavaren efter stor anstridngning loss den fastklamde
foraren ur planet och kunde sldpa bort honom fran kabinen samt
dven sldcka en brand i forarens benklider och skor. Efter nigra
minuter kom de personer - mekaniker och andra klubbmedlemmar -
vilka bevittnat handelsen till undsdttning och hjilpte till att
flytta foraren ytterligare bort frin det brinnande planet. SHK
anser att dven dessa personer agerat snabbt och effektivt.



2 ANALYS

Fraren har uppenbarligen haft for avsikt att starta frén en
banriktning som var lampligast fran vindsynpunkt. Enligt befdl-
havaren har foraren sannolikt observerat vindstrutens indikering
vid utkdrning till start. Eftersom foraren valde att kdra den
ldngre védgen till borjan av strdk 32 och starta dirifrén, maste
han ha uppfattat vindstrutens indikering sésom visande vind frén
en nordlig sektor eller omedvetet dragit fel slutsats av vad han
sett.

Samstammiga vittnesuppaifter frdn personer som observerat vind-
indikeringen vid til1fdllet anger att vinden kom fran en sydlig
riktning. Vindstyrkan har tydligen enligt dessa vittnen varit
varierande men tidvis har vindstruten "statt rakt ut" vilket kan
innebira relativt stark vind. Meteorologen vid det narbeldgna

F 16 har uppgivit att vinden k1 1020 var 170° 15 km/h. Enligt
samma killa har vindriktningen under den fdljande timmen endast
varierat inom 150-170% och styrkan mellan 10 och 15 km/h.

Enligt vittnesuppgifter har dessutom ett annat flygplan, SE-GPK,
en halvtimme eller timme fdre haveriet flugit ndgra landningsvary
och di anvint sig av banstrdk 14, alltsa motsatt det SE-EAX
anvinde. Di SE-EAX startade pd strik 32 reagerade ddarfor ovan-
nimnda vittnen och gjorde omedelbart en observation av vind-
strutens indikation och fann da att starten skedde i medvind.

Kommissionen maste ddrfor anse det klarlagt att SE-EAX startat
i medvind. Hur stark vindstyrkan varit under startforloppet ar

diremot svart att exakt faststdlla; 20 min efter haveriet
registrerade MET F 16 170° 15 km/t, dvs ca 8 knop (se ovan).
Det hade regnat kraftigt under natten ti1l den 16 september
och det férekom 1dtt regn vid haveritillfillet. Man kan darfdr
utgd ifran att marken varit vat och mjuk vilket har bidragit
£i11 6kad rullstricka till dess ldttningsfart uppnétts. Den
adderade effekten av en startvikt ndra maximum, medvind samt
Skat rullmotsténd pd den vdta grdsytan har inneburit att till-



ganglig ldngd '‘p& startbanan varit for kort. Flyghandboken for
Cessna 172 innehd1ler bl a tabeller vilka visar inverkan pa
startstriackans lingd vid varierande vindar, markbeskaffenhet,
flygplanvikt och yttertemperatur. Tvd knops medvindskomponent
innebar en dkning av rullstrickan av 10 %. En ungefdrlig beddm-
ning av vindstyrkan vid starten dr ca 8 knop, alltsd en 40 %
okningav rullstrdckan jémfort med vindstilla. Enligt samma hand-
bok innebdr vat gridsbana med 13ngt ards en ytterligare dkning av
rullstrickan med 50 %. D& grdset enligt uppgift alltid hdlls
vilskott vid Sundbro bor det rdcka med 40 % tilldgg pd rull-
strickan. Den hirav framrdknade rullstrdckan till normal Tdtt-
ningsfart blir 550 meter. Den totala startdistansen till dess
planet nitt 15 meter Gver terrdnghinder blir ca 990 meter. Till-
ganglig banlingd pd strék 32 dr 470 meter dvs ca 80 meter for
kort. Distansen fran startposition strdk 32 till haveriplatsen
ir enligt skiss (se Bilaga 1) ca 860 meter, dvs 130 meter fdr
kort.

Hade foraren startat i 8 knops motvind vilken han uppenbarligen
utgick ifran sd hade diremot tillgdnglig banldnad varit tillrdck-
1ig (310 m rullstrdcka och 583 m til1l 15 m hdjd dver faltytan).
(1 ovanstdende exempel har ej tagits hdnsyn till 60 % -regeln.)

Foraren har vidare uppgivit att han normalt brukar fdlla ut nadgra
grader klaff just fore ldttningen. Befdlhavaren iakttog att
féraren "gjorde ndgot med klaffen" i lattningsdgonblicket och
har uppgivit att det var normalt att fOraren brukade falla ut
ndgra graders klaff vid dessa tillfdllen.

Enligt gdllande instruktioner for Cessna 172 skall start ske med
klaffen infilld. SHK har dock erfarit att bland ménga flygfdrare
pastds det att man underldttar att flygplanet kommer ldtt tidigare
genom att filla ut ndgra grader klaff under startforloppet. Men

d& tar man uppenbarligen ej med i berdkningen att dven om det ar
riktigt att flygplanet kan komma 1dtt tidigare med nagot utfdalld
klaff dn di klaffen forblir infilld, s& kan stighastigheten efter
ldttningen bli sﬁmre genom gkat aerodynamiskt motstdnd.
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SHK har varit i kontakt med en prestandaexpert inom den svenska
generalagenten for Cessna. Denne framhaller att 5° klaff troligen
ej haft nagon patagligt forsdmrad effekt pd vingens prestanda i
det aktuella fallet. Diremot varnar experten for klaffldgen

over 5°, di detta innebdr avsevdrt forsdamrad stigformiga for den
aktuella flygplantypen.

Vittnen har uppgivit, vilket framadr av faktaredovisningen, att
flygplanet iakttagits med en onormalt hog anfallsvinkel efter
littningen och att planet fortsatt flygningen mot haveriplatsen
med bibeh&1len hog anfallsvinkel. Dessutom har planet vid ett
eller flera tillfillen efter den forsta 1dttningen sjunkit igenom
med trolig markkontakt som fol1jd.

Kommissionen kan darfor p& goda grunder antaga att 1) tillgdnglig
rullstricka har varit for kort pa grund av medvind och det véta,
mjuka underlaget; 2) ldttningen mdste ha skett fore korrekt latt-
ningsfart dd foraren erfarit att resterande rullstrdcka var for
kort; 3) den hdga anfallsvinkeln har troligen skapat ett s& stort
" motstind att maximal motoreffekt ej fdrmdtt accelerera flygplanet
ti11 erforderlia stighastighet; 4) stallfarten kan dven ha okat
ndgot pa grund av regnvat vinge.

Den i faktaredovisningen omvittnade stallvarningen vilken
aktiverats vid littningen styrker ovanstdende antaganden.

Flygplanet har ddrfér ej kunnat passera over hindren i utflygnings-
riktningen utan kolliderat med dessa och havererat.
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3 SLUTSATSER

3 Sammanfattning av undersékningsresultatet

o Foraren var formellt ej behdrig att utfora f1ygningen.

0 Foraren hade ej fornyat sitt A-certifikat vilket utgick
1982-12-31.

o Befdlhavaren, placerad i hogerstol, hade gi]tigt A-certifikat
med morkertillstdnd.

0 Flygplanet hade giltigt luftvirdighetsbevis.
o Nagot tekniskt fel pd flygplanet har ej konstaterats.
o Flygplanets motor har fungerat som avsett.

0 Fdraren har missbedémt vindriktningen och startat i medvind
pd ett ddrfor for kort strdk med vat och mjuk markyta.

o Utfdllning av 50 klaff i start finner inget stdd i flyghand-
boken for aktuell flygplantyp.

o Ldttningsfarten har varit for 14g.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under start i medvind frén vt grdsbana littade fdraren for
tidigt sd att flygplanet stallade och p& grund av hdgt motstdnd
fortsatte ldngs marken tills det kolliderade med trdd i banans
forldngning.

Bidragande faktorer har varit att banan varit uppbldtt och for
kort.
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B REKOMMENDATIONER

i

Luftfartsverket bor, exempelvis via MFL och flygets organisationer,
inskirpa hos flygldrare och dvriga att ej laborera med sddana
procedurer, vilka ej har stod i respektive flygplantyps handbok

(ex vis anvindning av klaff vid start fran kort strdk).

SHK har frdn flera hall erfarit att s&dana procedurer dr alltfor
vanliga, tydligen utan att vederbdrande inser de negativa konse-
kvenser detta kan innebdra for flygplanets prestanda.

2+

Uppenbarligen rader en oklarhet bland privatfdrare om befdThavare
far tillata personer, utan giltigt certifikat, att utfora start
och landning i f1ygp]an med dubbelkommando. Darfor bor luftfarts-
verket komma med ett klarldggande pd denna punkt dd det finns

férare som tydligen ej anser att BCL lamnar tolkningsfri informa-
tion. -

3,

I samband med den Juftfartsverkets inspektion som SHK foreslagit
i drende SE-IBH/SE-GON 59/83 bor dven dvervdgas om aktuell bana
bor forlingas och dess yta forbdttras.

@M DR
or teen

Age Roed
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