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1991-04-18 SE-CZZ 53790

Luftfartsverket

Rapport C 1991:23

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfarts-
handelse som intraffade den 12 juli 1990 pa Langtora flyg-
plats, C lan, med ett luftfartyg med registreringsbeteck-
ningen SE-CZZ.

SHK overlamnar harmed enligt 14 > forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport over undersokningen.

Hans Gullberg Nils Benker Nils Sundin Claes Jernow
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SAMMANFATTNING AV RAPPORT C 1991:23

Arende SE-CZZ 53/90

Luftfartyg typ:
Tidpunkt for handelsen:
Plats:

Typ av flygning:

Vader:

Antal ombord:
Personskador:

Skador pa luftfartyget:
Forarens alder, cert:
Forarens flygtid:

Piper PA-18-150

1990-07-12 kI 1516

Langtora flygplats, C lan

Privat

Vind huvudsakligen vastlig/10-15 knop,
CAVOK

Besattning: 1 Passagerare: 1

Foraren svart skadad

Passageraren omkommen

Totalhaveri

27 ar, B med instrumentbevis och bogser

904 timmar, varav pa typen 191 timmar

Efter en flygning som avsag visning av flygbanorna vid segelflyg-
bogsering och fallning av bogserlina gjordes padrag pa kort final
varefter flygplanet steg brant. Under den foljande stigande van-
stersvangen vek sig flygplanet Over vanster vinge, gick pa lag hojd

i spinn ca 12 varv och slog ned pa flygfaltet.

Haveriet berodde pa att flygplanet gick i spinn som ej havdes. De
narmare omstandigheterna vid haveriet kan inte sakert faststallas.

Bidragande orsaker till spinnen kan ha varit oren flygning och

byig vind.
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INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 12 juli 1990 om att
ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-CZZ havererat pa
Langtora flygplats , C lan, samma dag kIl 1516.

Handelsen har utretts av SHK som foretratts av Hans Gullberg,
ordforande, Nils Benker, operativ utredningschef, Nils Sundin,
teknisk utredningschef, och Claes Jernow, sakkunnig.

SHK har bitratts av Lars Laurell som medicinsk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande

1990-07-12 Haveriplatsen Gullberg, Benker, Lennart
Ringgvist (teknisk utred-
ningschef vid SHK t o m
1990-09-30)
1990-10-25 SHKs kansli Gullberg, Jernow, fran
luftfartsverket Roland
Nilsson, Claes Borg,
SPAF, Karl Rydling,
Stockholms
segelflygklubb, Marianne
Borg, foraren
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

Foraren avsag att for en passagerare, som innehade B-certifikat,
visa flygbanorna vid bogsering av segelflygplan vid Langtora
flygplats. Flygningen utfordes utan bogserlina eller slap med ett
flygplan av typ Piper Pa-18 med registreringsbeteckningen SE-CZZ.

Efter att ha visat fallningspunkten for bogserlina flog foraren in
pa final till strak 25. Pa 1ag hojd sags flygplanet 6vergd i brant
stigning med kraftigt motorpadrag och paborja en stigande vanster-
svang. Efter ca 90 graders svang vek sig flygplanet dver vanster
vinge och gick in i spinn. Flygplanet slog ned pa flygfaltet utan
att spinnrorelsen havts.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna - 1 - 1
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -

Totalt 1 1 - 2
1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 27 ar och hade gallande B certifikat samt
instrumentbevis och bogserbehorighet.

Flygtid

(timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 89 904
Denna typ5 89 191

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 633
Inflygning pa typen gjordes 1988-07-01.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfdordes 1990-06-25 pa Cessna
310.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Stockholms segelflygklubb
Tomtebogatan 11
113 39 STOCKHOLM
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Typ: Piper PA-18-150
Serienummer: 18-7046
Tillverkningsar: 1959

Flygvikt: Max tillaten 785 kg, aktuell 740 kg
Aktuellt tyngdpunktslage: Inom tillatna granser
Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: 0 320 A2B

Antal motorer: 1

Bransle (typ/beteckning): 100LL

Total gangtid: 6253 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: ca 40 timmar
Motorgangtid efter grund-

oversyn: 2283 timmar
Propellergangtid

efter grundéversyn: 342 timmar

Propellerfabrikat: Sensenich
Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHIs utlatande radde en vastlig stromning over nordostra
Svealand. Det forekom vaxlande mangd cumuliforma moln och lokalt
enstaka regnskurar.

I en analys av vindforhallandena vid Langtora anfér SMHI:

"Om man forsoker gora en bedomning av forhallande vid haveriet utan
forekomst av skurar eller Cb sa torde tiominutersmedelvinden ha
varit omkring 240-28001/12-17 kt. Vindbyar har forekommit upp emot 30
kt och dessutom torde momentanvindens riktning ha haft andringar av
samma storleksordning som vinden i1 Uppsala dvs nédrmare 100 grader.
Forutom det torde ocksa turbulensen ha varit kannbar.

Skurar och Cb forekom i omradet. SMHI kan inte gora uttalanden om
huruvida dessa fenomen paverkade forhallandena pa haveriplatsen vid
aktuellt tillfalle. Om sa dock var fallet sa torde vinden och
turbulensen ha varit annu besvarligare an vad som ovan angivits."

Forekomsten av skurar och Cb runt haveriplatsen framgar av ett
fotografi taget nagra timmar efter olyckan, se avsnitt 1.12.2.

Vittnesuppgift angaende vadret , se avsnitt 1.17.2.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Ej aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Langtora segelflygplats ags och drivs av Stockholms Segelflygklubb.
Grasfalt med tva strak: 07/25 200x650 m, 12/30 200x700 m.
Hojd o6ver havet 15 m.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej. Erfordrades ej.
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1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 5944N 1708E

Flygplanet slog ned pa hogra delen av strak 30 nara korsningen med
strak 25.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet har traffat marken 1 brant vinkel med nos-nedattityd
och hoger sidlutning.

Av skadorna pa vraket framgar att motorn arbetat med lagt varv eller
stannat omedelbart fore i1slaget.

(BILD)

1.13 Medicinsk information

Inget har framkommit som tyder pa annat an att foraren och passage-
raren varit i1 god fysisk och psykisk kondition vid tillfallet.

1.14 Brand

Brand utbrot ej trots kraftigt branslelackage.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Foraren och passageraren anvande axelremmar.

Enligt ett vittne som var forst pa plats och deltog i arbetet att fa
ut de skadade ur vraket hade passageraren vid kollisionen med marken
glidit ner under forarens stol. Enligt polisprotokoll spandes bagge

de ombordvarande loss innan de drogs ur planet.

ELT

Aktiverades.



Fel! Okant vaxelargument.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

1.16.1 Teknisk undersokning av vraket

Flygplanvraket har undersokts med avseende pa styrsystem samt motor
och propeller. Inget har framkommit som kan hanforas till tekniskt
fel fOre haveriet.

M6jlighet till dubbelkommando fanns vad galler sidorodret, d v s
passageraren kunde direkt ingripa 1 mandovreringen av flygplanets
sidoroder fran baksits. Den spak med vilken passageraren skulle
kunna ingripa 1 manovreringen av skev- och hdjdrodren var urmonterad
och aterfanns i vraket i bagageutrymmet bakom passageraren.

1.16.2 Flygplanets spinnegenskaper

Flygplanet gar enligt de upplysningar som SHK inhamtat latt ur
spinn. Vid omedelbart ansatta urgangsroder upphdr spinnrodrelsen
efter mindre an ett varv.

Uppmatt hojdforlust efter tva hela spinnvarv och urgang har angetts
till 600 fot (ca 180 m), varav 200 fot (ca 60 m) ar hojdforlusten
vid upptagning efter brant spin (lag nos).

1.17 Ovrigt
1.17.1 Foérarens uppgifter

Foraren har uppgett att han var mycket van vid flygplanet och att
han alltid hallit god marginal till flygplanets stallfart i mandvrer
av det slag det har var fraga om. Han minns emellertid inget av den
flygning, som slutade med haveriet, och vad han 1 6vrigt gjorde den
aktuella dagen fore flygningen.

1.17.2 Vittnesuppgifter

Fyra personer (en bogserforare, tva segelflyglarare och en segelfly-
gelev) som blev vittnen till haveriet har intervjuats. Enligt deras
samstammiga uppgifter utfordes stigningen mycket brant och 1 van-
stersvang fran ursprungligen vastlig kurs. Motorljudet har upp-
fattats som fullvarv under stigningen. Ett vittne har uppgett att
han upplevde en foérandring av motorljudet da flygplanet svangde
vanster. Han stod pa lovartssidan av flygbanan da vikningen skedde.
De ovriga tre stod under eller 1 1a om flygbanan.

Tva av vittnena har uppgett att de tydligt sett vanster sidoroder-
utslag ansatt under svangen.

Ett av vittnena hade strax fore haveriet landat med en elev. Han
hade upplevt vindhastigheten som hogre an 4-7 m/s (8-14 knop) och
vinden som byig och ganska turbulent under sin flygning.

Hojden vid vikningen och ingangen i spinnen samt antalet spinnvarv
har av vittnena angetts till 200 ft (60 m) , 12 varv resp ej oOver

150 m, 12 - 22 varv resp minns ej hojden, >2 varv resp 100-150m,
ca 3 varv. Ett vittne har uppgett att sista varvet skedde med lag
nos.

Ett av vittnena, bogserfdraren, har uppgett att han under den korta
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flygning, som han alltid gor fore ett bogserpass Tor att forsékra
sig om bogserflygplanets aktuella standard, sett olycksplanets
forare utfora vikningsovningar rakt fram pa hojd over vittnet.

2 ANALYS

De yttre dragen av handelseforloppet framgar av de iakttagelser av
vittnena som redovisats 1 avsnitt 1.17.2. Genom vittnenas iakttagel-
ser ar utrett att flygplanet fran final oOvergick i brant stigning
med kraftigt motorpadrag, att flygplanet efter ca 90 graders stigan-
de vanstersvang vek sig Over vanster vinge och att det sedan gick in
1 en spinn som inte havdes.

Vad galler ingangshojden och antalet spinnvarv far vittnesuppgifter-
na vagas mot det forhallandet att endast motoravdrag men ingen
urgang ur spinnen har skett. Det kan darfor med hansyn till flyg-
planets spinnegenskaper (p 1.16.2) antas att ingangshodjden har varit
ca 100 m och antalet spinnvarv ca ett och ett halvt.

Nar det galler att klarldagga vad som betingat det i1akttagna flygsat-
tet konstaterar SHK till en bdrjan att inget i1 den tekniska under-
sOkningen tyder pa att nagot tekniskt fel funnits pa flygplanet.

Det har inte heller framkommit nagon omstandighet som ger anledning
anta att haveriet har haft samband med nagot medicinskt problem hos
foraren eller passageraren.

Foraren saknar helt minne av vad som intraffat.

Orsaken till spinnen kan salunda inte sakert faststallas. Det finns
emellertid vissa omstandigheter som mojligen ger ytterligare be-
lysning av det intraffade. En sadan omstandighet ar vindforhallan-
dena som enligt SMHIs utldtande kan ha praglats av stark byighet och
turbulens. Av en forare som landade strax fore haveriet har be-
kraftats att sd var fallet.

Av sarskilt intresse ar vidare vittnesuppgifterna om att vanster
sidoroderutslag iakttagits. Dessa iakttagelser kan tyda pa att
foraren uppfattat svangen visavi den underliggande marken som
"glidning inat" eller "vingglidning” nar sidvinden grep flygplanet.
Detta kan ha gett honom en falsk bild av minskad svanghastighet. Om
sa varit fallet kan foraren, i avsikt att ¢6ka svanghastigheten
(""komma runt" snabbare), ha ansatt vanster sidoroder i ett lage da i
stallet hoger sidoroder varit nodvandigt for att flyga rent i
svangen. 1 s& fall har flygplanets bankning tenderat att oka vilket
kan ha foranlett motverkan med hoger skevroderutslag. Resultatet har
i sd fall blivit korsade roder. 1 ett sddant lage kan en momentant
oOkande medvind snabbt ha minskat flygplanets verkliga fart genom
luften med vikning och spinn som foljd.

Teoretiskt skall en spinn kunna havas efter mindre an ett varvs
rotation och urgang kunna ske fran 100 meters ingangshojd. Over-
raskningsmomentet och en pa grund darav forsenad forarreaktion
racker dock for att en sadan urgang skall bli omojlig.

Som redan framhallits kan emellertid de narmare omstandigheterna vid
haveriet inte sakert faststallas. Okanda faktorer kan tankas ha in-
verkat 1 olika skeden. Det kan exempelvis inte helt uteslutas att
nagon form av missforstand mellan foraren och passageraren eller
nagon form av ingripande fran dennes sida pa nagot satt kan ha
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inverkat. Det finns & andra sidan inte nagot som helst belagg for
att ett sadant ingripande av passageraren skulle ha forekommit.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.
b) Luftfartyget var luftvardigt.
c) Vinden var 1 huvudsak vastlig och byig.

d) Flygplanet framfordes i brant stigning i vanstersvang pa lag
hojd.

e) Flygplanet vek sig 1 svangen och gick 1 spinn som ej havdes.

) Spinnen orsakades av att korsade roder ansattes 1 ett lage dar
farten forlorades 1 den
byiga vinden.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet berodde pa att flygplanet gick i spinn som ej havdes. De
narmare omstandigheterna vid haveriet kan inte sakert faststallas.

Bidragande faktorer till spinnen kan ha varit
- oren Tlygning

- byig vind.

4 REKOMMENDAT IONER

Inga.



