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SAMMANFATTNING

Flygplanet startade fu]lasfat under varierande vindférhal-
landen frén ett ca 720 m 13dngt grdsstrék. Efter ldttning
sjonk det tillbaka mot marken och slog ned i en bdackravin ca
180 m fran bandndan. Fdrarplatsen slog mot en stor sten och
foraren skadades svart.

Kommissionen anser att den mest sannolika orsaken till have-
riet dr att flygplanet fick en plotslig medvind vid 1dattning
som minskade flygplanets fart sd@ mycket att stigning inte var
mojlig. En bidragande faktor till haveriet har varit vihd-
strutens placering i 13 av hdoga trdd. Detta har gjort det
svart for foraren att bedéma de verkliga vindférhdllandena.
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INLEDNING

Onsdagen den 25 juli 1984 havererade ett fyrsitsigt flygplan,
en Cessna 177 Cardinal, vid start frdn Bollnds flygplats var-
vid foraren skadades svart.

Statens haverikommission underrdttades om hdndelsen samma dag
och padbdrjade samma dag utredningen med generaldirektdr Goran
Steen som ordfdrande och civilingendr ARge Red som utred-
ningschef.

Vid utredningen har dr Lars Laurell och flygplanmdstare
Helmer Larsson medverkat som experter.

Kommissionen har sammantratt ndrvarande
1984-07-25--26 pa haveriplatsen Steen, Rded, Larsson
1985-01-22 i Stockholm Steen, Roed, Larsson

samt repreentanter for
KSAK och Tuftfartsver-
ket



1 FAKTAREDOVISNING

L d Redogorelse for handelsefdorloppet

Onsdagen den 25 juli 1984 planerade fdoraren av SE-FEM, en
fyrsitsig Cessna 177 Cardinal, en ndjesflygning Gver Bollnds
med omnejd tillsammans med sin son och tva amerikanska vanner
som hdlsade p& familjen. Starten skulle ske fran Bollnds
flygplats, ett ca 720 m 1dngt grdsstrak med relativt hoga
kullar langs banan.

Den aktuella dagen bldste vinden tvdrs banan och vindstruten,
som var monterad pa taket till Bollnds flygklubbs hangar,
visade att vinden snabbt vixlade riktning.

Pa grund av den varierande vindriktningen valde fdoraren att
starta bana 10 dir terrdngen bortom banindan sluttar ndgot

neddt i stdllet for bana 28 ddr en kraftledning korsar ut-

flygningsriktningen.

Foraren vidntade tills vindstruten visade att han hade mot-
vind. Han gav pa fullgas och flygplanet accelererade ldngs
banan. Ndr flygplanet var ndra hangaren, som ligger ca 500 m
fran banans bdorjan, gjorde fGraren ett 1dttningsforsok men
flygplanet sjénk dd tillbaka pd banan. Ndrmare bandnden for-
sékte foraren ldtta igen. Flygplanet steg ndgra meter men
sjonk sedan tillbaka mot marken och slog ned i en backravin
ca 180 meter fran bandnden, fig 1.



Fig 1. Flygplanet pé haveriplatsen

1.2 Personskador

Foraren skadades allvarligt, passagerarna ldtt.

1ud Skador pd luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador
Inga.
1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritillfallet 53 ar gammal. Han hade
A-certifikat for enmotoriga flygplan och hade ca 300 timmars
total flygtid. Hans #1ygtid senaste 90 dagarna var 4 tim 45
min. Senaste ldkarundersokning utfdrdes 84-04-01 utan
anmarkning. Senaste 24 timmar fore haveriet hade han inte
flugit.



1.8 Luftfartyget

Flygplanet var en fyrsitsig Cessna 177 Cardinal, SE-FEM,
tillverkad 1969 av Cessna Aircraft Co, Whichita, Kansas, USA,
tillverkningsnummer 17701320. Flygplanet hade giltigt Tuft-
virdighetsbevis och hade vid haveritillfdllet ca 4 186 flyg-
timmar.

Flygplanets dgare var Bollnds Flygklubb, Box 113, 821 01
BOLLNAS.

Max till3ten startvikt dr 1135 kg. Vid haveritillfdllet var
flygplanet tankat med ca 100 liter bransle. Med fyra personer
ombord och inget bagage végde flygplanet ungefdr 1060 kg
(passagerarvikt ca 280 kg). Tyngdpunkten 18g inom tilldtna
granser.

Ingen teknisk anmdrkning fanns mot flygplanet vid sista star-
ten.

Flygplanets ldttningsfart anges till 70-80 MPH. I checklistan
anges dven "1ift nose wheel at 60 MPH". Stallfarten anges
ti11 60 MPH med 10° klaff. Startrullstrdckan anges till 845
£t (258 m) och strickan till 50 ft héjd till 1575 ft (480 m).
Detta gdller max startvikt.

1.7 Vider

Vid haveritillfallet rddde nord- till nord-nordvdstlig vind
med varierande styrka, 10-15 knop. Sikten var god, trycket
1010 mb och temperaturen ca 20°C. Molnbasen var 2000-3000 ft.

Det fanns Cb-moln utan aska.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.



1.9 Radiokommunikation

Ej aktuellt.

1.10 Flygfdltdata

Bollnds flygplats dr ett grdsstrdk beldget i en grund dalgang
med hdga kullar och skog 1dngs banan, se fig 2. Banan &ar 720
m 1&ng. Fdltets hojd over havsytan dr 270 ft.

Fig 2. Bollnds flygplats, bana 28

I vdastlig riktning korsas utflygningsbanan av en kraftled-

ning.

Bollnds flygklubbs hangar dr beldgen ca 500 m frén bérjan
bana 10. Vindstruten dr placerad pé en relativt 18g sting pa
hangarens tak, fig 3.



Fig 3. Hangar med vindstrut
F10 Ox

Vid platsundersokningen dagen efter haveriet, da@ det radde
ungefdr samma vindférhdllanden som vid haveriet, kunde obser-
veras att vinden varierade kraftigt bdde i riktning och
styrka vid strutens plats. Vid bandnden bana 10 observerades
kraftig vastlig vind (medvind vid start fran bana 10) ndr
struten i vissa fall hangde rakt ned.

1.11 Fardregistrator

Fanns ej. Krdvs ej.

1:12 Haveriplats och flygplansvrak

Flygplanet hade tagit mark i en backravin ca 180 m frdn ban-
dnden bana 10. Skador pa buskar och sly i nedslagsomrddet
visade att f1ygp1ane¥ traffat marken i en relativt horison-
tell attityd med svag avdrift mot vanster. Flygplanet slog
runt nar det bromsades upp av vaxtlighet och en stor sten i

backen.



Undersokning av vraket visade att gasreglaget var i maxgas-
ldget (intryckt) och att motorn sannolikt gatt med hdg
effekt. Skador pd propellern tyder pd hdg effekt. Klaffen var
i startldge (109). Inga tekniska fel kunde upptdckas. Fartmd-
taren kontrollerades utan anmirkning. Motorn gick pa fdorldngd
tid. Forgasaren kontrollerades ddrfdr hos Ostermans Aero.
Inga fel hittades.

1.13 _ Medicinska data

Féraren skadades mycket svart. Inget har framkommit som tyder
pa fysiska eller psykiska problem hos féraren vid haveriet.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsm6jligheter

Goda. Samtliga ombord anvdnde sdkerhetsbdlten. Tillkallad
ambulans kom pé kort tid och forde foraren till sjukhus.

Risken for totalhaveri och svara personskador dr dock stor
vid genomsjunkning och stall i samband med start. Anledningen
till att 6verlevnadsmdjligheterna i detta fall blev goda dr
att flygplanets nedslag dampades av buskar och sly i bdckra-
vinen. Anledningen ti1l férarens svara skador dr att forar-
platsen slog mot en stor sten.



1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

Inga.

1.17 Ovrigt

1.17.1 ~ Utdrag ur vittnesforhor

Enligt vittnen i flygplanet och pd marken hérdes indrade

- motorljud under ldttningsfdrsdken. En passagerare (i baksits)
tyckte att motorljudet sjonk i samband med forsta 1dttnings-
forsoket men att motorljudet ddrefter blev normalt. Ett annat
vittne (i framsits) sd@g att foraren rdckte fram handen och
rorde vid gasreglaget i samband med andra ldttningsforsoket.
Samtliga passagerare observe%ade att flygplanet efter en
forsta ldttning sjonk ned mot banan igen.

Enligt foraren startar han alltid med full effekt och anvin-
der gasreglagets friktionsbroms for att férhindra att regla-
get vibrerar fran maxldget vid startaccelerationen. Féraren
papekade for passagerarna att vinden var variabel, att han
tinkte vanta tills vindstruten visade motvind och avbryta
starten om vinden dndrade riktning under startfdorsdket.

1.17.2  Flygprov_

For att undersoka en typisk Cessna-vinges egenskaper vid 1dga
farter gjordes ett enkelt flygprov med en fullastad Cessna
152. Proven visade fdljande:

Flygplanet har goda flygegenskaper med god rollstyrning ned
till stall. Stallfarten var 35-38 knop. Vid 40 knop var flyg-
planet fullt flygbart men ndstan full motoreffekt krdvdes for
planflykt. Accelerationstiden till 55 knop, ddr planet kunde
stiga, var ca 23 sek med fullgas. Accelerationstiden frén

andra farter var 40-55 knop 23 sek
45-55 * 10 *
50-55 " 2-3 "

Vid 52 knop erholls mycket diskret stallvarning.



Dessa prov gjordes for att verifiera hypotesen att Cessna
tillverkar flygplan med goda flygegenskaper ned till stall.
Detta betyder att strémningsavidsningen pd vingen bérjar i
rotsektionen och sprider sig relativt 1dngsamt utdt mot
vingspetsarna. Darmed fds god rollkontroll ned till stall.
Men samtidigt betyder detta att flygplanet ur styrningssyn-
punkt dr flygbart vid farter ddr vingen ar delvis dverstegrad
och motstdndet dirfdr dr sd hogt att stigférmidgan dr obefint-
1ig. Som framgdr av flygproven var flygplanet flygbart vid
farter dir det inte steg dven vid max gaspédrag. Enligt pilo-
ter som flugit olika Cessnatyper ar Cessna 177 (den aktuella
typen) dnnu mera kritisk vad betrdffar hdgt motstdnd vid 1&g
fart d@n Cessna 152. Av denna anledning har en fdorare, som
kontaktat kommissionen, papekat att han lirt sig att a]dr%g
rotera flygplanet till ldttningsattityd forrdn sdaker l1dtt-
ningsfart med hdnsyn ti1l stigférmaga utan markeffekt ndtts.
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2 ANALYS

Inga tekniska fel har kunnat upptdckas vid undersdkningen av
flygplanvraket.

Foraren var behdrig for flygningen. Han hade giltigt certifi-
kat och hade inte nedsatt flygférmdga pga medicinska eller
psykologiska problem.

Starten skedde fran en grisbevuxen bana. Enligt flyghandboken
ir startrullstrickan vid 15°C och fullvikt (vid havsnivd) ca
260 m. Effekt av .aktuell temperatur och tryckhdjd pa denna
stricka dr liten. Strdckan okar till ca 275 m. P& en nagot
ojamn grdsbana Okar strdackan till ca 300 m. Korrigerar man
detta till aktuell vikt sjunker strdackan till ca 250 m. Detta
gdller i vindstilla. Om vinden under starten dndras till ca
10 knop medvind okar strdckan med ca 100 m till ca 350 m.
Detta dr handboksvdrden som gdller endast om planet stdlls
upp 1 bandnden och fdraren inte sldpper bromsarna forrdn
motorn varvats upp till fullgas.

Enligt vittnen forsdkte foraren ldtta forsta gangen ndr
flygplanet var i ndrheten av klubbhuset, dvs ca 500 m fran
borjan av bana 10. Planet sjonk dd tillbaka mot marken igen
vilket visar att rdtt ldttningsfart inte ndtts. Det finns tva
méjliga forklaringar till detta. Antingen har motorpddraget
under start varit for 13gt eller sa@ har en mycket kraftig
medvindstérning erhd1lits under ldttningsfdrsoket.

Inga motorproblem har tidigare rapporterats fér flygplanet.
Enligt passagerarna var motorljudet normalt fram till fOrsta
ldttningsforsdket och enligt fOraren anvdnde han alltid full-
gas och gasreglagebroms vid start. Den pldtsliga motorljuds-
andringen som den ena passageraren (i baksits) upplevde i
samband med forsta ldattningsforsdket och forarens mandvrering
av gasreglaget som en annan passagerare (i hoger framsits)
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upplevt kan ha varit en reflexrdrelse hos foraren att dra av
gas och avbryta starten ndr han markte genomsjunkningen,
efterféljd av ett snabbt gaspadrag ndr han insdg att det inte
fanns tillrdcklig bana kvar for inbromsning. Féraren sade &t
sina passagerare att han tdnkte avbryta starten om vinden
dndrade riktning under startfdrscket. En annan tdankbar for-
klaring dr att motorljudet &ndrades ndr flygplanet dndrade
attityd och att foraren strackte fram ndven och kollade gas-
reglaget ndar flygplanet sjonk igenom.

Det finns ingen mdjlighet for kommissionen att bestdamma
varfér forsta 1dttningen skedde s& sent och med sd 1ag fart
att flygplanet sjonk tillbaka pa banan.

En tdnkbar forklaring dr att foraren hdllit flygplanet pé
banan tills han var ndra klubbhuset for att ha god fartmargi-
nal till stall vid 14ttning men vid ldttning fatt en sa
kraftig vindstorning bakifran att flygplanet sjunkit ned pa
banan igen. Flygplanet har sannolikt i samband med genom-
sjunkningen férlorat fart och darfér inte ndtt tillridckligt
hég lattningsfart for att kunna tdla en ny kraftig vindstor-
ning bakifrén. Flygplanet har hamnat i ett farligt ldge dir
motstdndet dr sa hogt att stigning inte dr mdjlig ndr det
lamnat markeffekten dven om det fortfarande inte har stallat
och vikt sig.

Man kan méjligen pdstd att féraren borde avbrutit starten
tidigare. Men, om hans ma&lsdttning var att f@ hog dverskotts-
fart vid l1attning och vindstdorningen kom forst vid lattnings-
forsoket fanns inget motiv for att avbryta starten tidigare.

Haveriet visar hur riskfyllt start vid snabba vinddndringar
kan vara. Man kan ifrdgasitta om start med tungt Tastat flyg-
plan frén kort och ojdmn grdsbana under sddana forhdllanden i
det hela taget bdr gboras. Haveriet visar ocksd att det pd
flygfdlt dar risk fOr snabba terrdnginducerade vinddndringar
féreligger finns behov av flera vindstrutar sd att forare kan
fa battre intryck av vindens dndring med tiden, ldngs banan
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och pé& olika hojder dver banan. P& Bollnds flygplats sitter
vindstruten (den enda) i 14 av trdd. Vid observationer dagen
efter haveriet visade det sig att kraftig medvind rddde i
baninden bana 10 ndr vindstruten hdngde rakt ned. Den mest
sannolika forklaringen till haveriet dr att flygplanet vid
littning fatt en kraftig vindbystdrning bakifrdn, som fdraren
haft svart att upptdcka pé grund av oldmplig placering av

vindstrut.
3 SLUTSATSER
K 5 | Sammanfattning av undersdkningsresultat

a. Foraren var behorig att utfdora flygningen.

b. Inget har framkommit som tyder pd medicinska eller
psykologiska problem hos fdraren.

c. Inget tekniskt fel pa flygplanet har konstaterats.

d. Motorn gick med hdgt varv och gasreglaget var i
fullgasldget vid haveriet.

e. Foraren var medveten om risken for snabba vindandringar
under start och tdnkte avbryta starten om vinden dndrade
riktning.

f. Flygplanet var tungt lastat.

g. Flygplanet littade och sjonk tillbaka pd rullbanan vid
ett forsta l1dttningsforsok.

h. Vid fornyat lattningsforsék steg flygplanet ndgra meter
men sjonk sedan ater mot marken och slog ned i en bdck-
ravin bortom bandnden.
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i.  Vinden p& hdjd den aktuella dagen bldste ungefdr pd
tvdren av banan.

j. Vinden lings banan varierade snabbt i riktning.

k. Vindstruten pd flygplatsen &r (var) placerad pd
hangartaket och skuggades av hdga trdd.

1.  Vid observation under 1liknande vindférhdllanden som
under haveridagen konstaterades att kraftig medvind
kunde forekomma i flygplanets 1dttningsomrdde samti-
digt som vindstruten hdngde rakt ned.

3.2 Sannolik haveriorsak

I samband med 1ittning under forhdllanden med snabba &nd-
ringar av vindriktning fick flygplanet en medvindstdrning som
fick det att sjunka tillbaka mot marken och totalhaverera.
Bidragande orsaker till haveriet kan ha varit:

0 Felaktig placering av vindstrut.

o Forarens beslut att starta under forhallanden med snabba
vinddandringar.

4 VIDTAGNA ATGARDER
Bollnds flygklubb har vidtagit féljande atgirder
0 Banans yta har gjorts sldtare.

0 Vindstruten har flyttats och placerats pd en 12 m hdg
mast.

I tilldgg till detta tinker man placera en extra vindstrut
pé& en kulle bredvid banan.
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5 REKOMMENDATIONESR

Luftfartsverket bor rekommendera att flygfdalt utrustas med
gtminstone en vindstrut vid varje baninde. I fall dir svara
terridnginducerade vindvariationer kan fdorekomma bor utdver
strutarna vid bandnderna en extra strut placeras.

6 OVRIGT

Det intrdffade understryker vikten av KSAK:s sdkerhetsdrive
betrdffande risker vid start frdn korta fdlt ddr bl a nddvén-
digheten att markera en beslutspunkt pa banan for avbrytning
av start papekas.

N

oran Steen



