ISSN 1400-5719

Rapport C 1996:22

Olycka med flygplanet SE-XNE
den 24 september 1995
i Sjogestad, Linkdping, E lan

L-83/95



1996-06-07 L-83/95

Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1996:22

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 24 september i Sjogestad, Linkoping, E 1an, med ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-XNE.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olof Forssberg

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1996:22

L-83/95
Rapporten fardigstalld 1996-06-07

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséattning

passagerare
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Forarens alder, certifikat
Forarens totala flygtid
Forarens flygtid/antal
landningar senaste 90 dagar

SE-XNE, Avid Amphibian

Bernt Jarmark

Bernshammar, 583 22 Linkoping
1995-09-24 ca Kl. 17.00 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
= UTC + 2 timmar

Sjogestad, Linkoping, E lan,

(pos 5823N 1523E; ca 85 m Over havet)
Privat

Vind 210-220°/10-15 knop,

sikt >75 km, moln 7/8 Sc 3 000 fot,
temp./daggpunkt +14/+8°C,

QNH 1005 hPa

1

Foraren omkom

Totalhaveri

Inga

55ar, A

564 timmar, varav 16 timmar pa typen

16 timmar/70 landningar varav
7 timmar/33 landningar pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 24 september 1995 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-XNE intraffat vid
Sjogestad, Linkoping, E 1an, samma dag ca kl. 17.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olof Forssberg, ordférande,
Nils Benker, operativ utredningschef t.0.m. den 31 oktober 1995, Monica J
Wismar, operativ utredningschef darefter, och Henrik Elinder, teknisk utrednings-

chef.

SHK har bitréatts av Nils Benker som operativ expert, Nils Sundin som teknisk
expert och Lars Laurell som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Carl Olsson.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Foraren startade med sitt flygplan fran bana 26 pa Linkoping/Malmens flygplats.
Under starten uppfattade ett vittne pa marken att motorn "arbetade tungt” medan
ett annat vittne tyckte att motorljudet 1at normalt. Ungefar en halv timme senare
sag tva vittnen flygplanet komma vaster ifran pa lag hojd och svanga norrut
ungefar vid Sjogesta. Kort darefter vek sig flygplanet i en vénstersvang och slog i
marken i brant vinkel och med lag nos. Foraren omkom.



Nagot tekniskt fel har inte hittats pa flygplanet och motorn har funktionsprovats
utan anmarkning.

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren i samband med en nddlandningsov-
ning pa lag hojd 6ver marken tappade kontrollen 6ver flygplanet med vikning som
foljd.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

1.3

1.4

1.5

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade med sitt flygplan fran bana 26 pa Linkdping/Malmens flygplats
den 24 september 1995 ca kl 16.30. Fardplan var inte inlamnad och avsikten med
flygningen ar inte kand. Ett vittne pa flygplatsen tyckte att motorn "arbetade
tungt” under starten medan ett annat vittne tyckte att motorljudet l1at normalt. Efter
starten svéangde flygplanet forst till sydlig kurs for att kort dérefter svénga till
vastlig kurs innan det pa ca 200 meters hojd 6ver marken forsvann ur vittnets
synfalt.

Ungefar 20 minuter senare passerade flygplanet Sjogesta Bro pa lag héjd och
pa vastlig kurs. Efter ytterligare ca fem minuter sag tva vittnen flygplanet
aterkomma vaster ifran pa lag hojd och ungefar vid Sjogesta svanga norrut. Ett av
dessa vittnen tyckte att motorn "inte gick som den skulle” och att varvtalet 6kade
och minskade. Kort darefter vek sig flygplanet i en vénstersvang och slog i
marken i brant vinkel och med Iag nos. Foraren omkom.

Olyckan intréffade ca kl 17.00 i dagsljus. Pos 5823N 1523E; ca 85 m dver
havet.

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 - - 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foraren var 55 ar och hade gallande A-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 16 564
Denna typ 0 7 16

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 33.
Inflygning pa typen gjordes 1994-07-02.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 1995-07-18 pa Be-23.



1.6

Luftfartyget

Agare/innehavare:
Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:

Motorfabrikat:
Motormodell:
taktsmotor)

Antal motorer:
Brénsle som tankats
fore handelsen:
Total gangtid:
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn:
Motorgangtid

efter grunddversyn:
Propellergangtid
efter grunddversyn:
Propellerfabrikat:

Bernt Jarmark, Bernshammar, 383 22 Linkdping
Avid Amphibian

82A-800

1994

Max tillaten 545 kg, aktuell ca 440 kg

Strax framfér den bakre tyngdpunktsgrénsen (Se
1.18.2)

Bombardier-Rotax

Rotax-582 UL DCOD (vattenkyld, tvacylindrig tva-

1

91/96 UL
16 timmar

7 timmar
16 timmar

16 timmar
GSC System, 220 DIA 68”

Flygplanstypen ar hogvingad och av amfibietyp. Motorn, som har skjutande
propeller, & monterad i en pylon ovanfor kabintaket. Propellern ar trebladig och
bladen tillverkade i tré. Det finns plats for tre personer ombord.

Detta exemplar var amattrbyggt av dgaren sjalv enligt amatorbygg-
bestammelserna i BCL-M 5.2. Det hade gallande flygutprovningstillstand, nr 2.



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

Meteorologisk information

Vind 210-220°/10-15 knop, sikt >75 km, moln 7/8 Sc 3 000 fot,
temp./daggpunkt +14/+8°C, QNH 1005 hPa. Enligt andra flygfcrare forekom
turbulens i omradet.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inget radiomeddelande fran foraren i samband med olyckan har uppfattats.

Flygféaltsdata

Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Olyckan intréaffade i ett slatt jordbrukslandskap med akrar, gardar och mindre
skogsdungar. Flygplanet slog ned ungefar mitt pa en stubbaker som gransade till
andra akrar. Den var vid tillfallet bevuxen med kortklippt gréda. En lokal
kraftledning, som gar i ungefarlig ost-vastlig riktning, korsar akern ca 100 meter
norr om nedslagsplatsen och daremellan finns en mindre dunge.

Luftfartygsvraket

Flygplanet stod efter olyckan med nosen mot marken. Nospartiet och kabinen var
intryckta. Motor med pylon hade slitits loss fran kabintaket och slungats framat
mot marken. Motorinstallation, vingar och bakkropp var relativt oskadade. Vid
den inledande tekniska undersokningen pa haveriplatsen konstaterades att bransle
fanns kvar i bransletanken och i motorns tva forgasare. Branslefiltren var fria fran
fororeningar. Kylsystemet var fyllt med vatten. Samtliga propellerblad var
avbrutna vid propellernavet.

Medicinsk information

Foraren erholl privatflygarcertifikat ar 1971 med dispens fran géllande synkrav pa
grund av “ensidig synnedsattning” (protes pa ett 6ga). | dispensen stalldes krav pa
full syn utan korrektion pa det friska 6gat.

Nar certifikatet fornyades ar 1995 godkéandes foraren trots att synen nedsatts till
0.65 under forutsattning att han anvénde korrektionsglas. Genom ett misstag
skrevs detta inte in i certifikatet.



1.14

1.15

1.16
1.16.1

1.16.2

Enligt uppgift fran en bekant, hade foraren de senaste tva aren anvant
korrektionsglas vid flygning. Hans glaségon aterfanns pa haveriplatsen.

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Krafterna vid nedslaget mot marken var stora och hela framre delen av flygplanet
inklusive férarkabinen, krossades. Trots anvandning av sékerhetsbalten av
fyrpunktstyp omkom féraren omedelbart vid nedslaget.

Nodsandaren, av typ ACK Technologic Instrument, aktiverades vid haveriet
och deaktiverades av raddningspersonalen.

Sarskilda prov och undersokningar

Undersokning av flygplanet

Vid den fortsatta undersékningen av flygplansvraket, som gjordes efter bargning-
en, hittades inte nagot fel eller onormalt pa flygplanet som bedéms kunna ha
paverkat handelseforloppet. Flygplanet var byggt enligt gallande ritningar forutom
en mindre avvikelse i motorns kylsystem. Avvikelsen bestod i att expansionskér-
lets slanganslutning till kylaren mynnade ut i karlets hogsta punkt i stallet for
enligt ritningen i botten.

Enligt den person som hjélpt dgaren att bygga flygplanet hade man i bérjan av
flygutprovningen haft problem med bl.a. h6g vattentemperatur i motorns
kylsystem, ett problem som man sedan ansett sig ha funnit en lésning pa.

Den kompletta motorinstallationen - motor, fundament, kylsystem och
avgassystem - inspekterades okulért och befanns vara i det narmaste oskadad.
Installationen demonterades darefter i sin helhet fran flygplanet for funktionsprov.

Funktionsprov av motorinstallationen
Motorinstallationen funktionsprovades i det skick som den hade i flygplanet.

Motorn startades genom att propellern drogs runt och varmkoérdes under ca tio
minuter pa varvtal mellan 2 000 till 4 000 r.p.m. Efter ett kort stopp aterstartades
motorn utan problem och nar kylvattentemperaturen natt 60 - 65 °C Gkades
varvtalet till ca 6 500 r.p.m. vilket motsvarar maxvarvtalet. Avgastemperaturen
(EGT) uppmiaittes till 675 °C i den bakre cylindern.

Fore slutprovet skiftades forgasarnas huvudmunstycken fran ”Nr 165" till ”Nr
170" for att kompensera for den radande ytterlufttemperaturen (OAT) ca -5 °C.
(Lagt OAT ger med samma munstycken mager bransleluftblandning och déarmed
hogre EGT).

Vid slutprovet kdrdes motorn tva ganger under fem minuter med marschvarv-
talet 6 000 r.p.m. utan problem. Under bada kdérningarna stabiliserades vattentem-
peraturen pa ca 70 °C och EGT pa 650 - 675 °C for bada cylindrarna vilket &r
normalt. Vid kontroll av magneterna vid 3 000 r.p.m. sjonk varvtalet ca 300 r.p.m.
vilket ocksa ar normalt.

Funktionsprovet av motorn tyder sammanfattningsvis pa att motorn varit fullt
funktionsduglig fore olyckan.



1.17

1.18
1.18.1

1.18.2
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Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Nodlandningsoévningar

Den bekant, som varit med att bygga flygplanet och som hade f6ljt med som
passagerare vid manga av forarens flygningar bade med det aktuella och med
andra flygplan, har beréttat att foraren ofta under flygningar trénade nédlandning-
ar. Motorpadraget vid sadana dvningar skedde inte séllan pa hojder av 15 - 20 m
Over marken.

Tyngdpunktslaget

Av det véagningsprotokoll som foraren har upprattat for flygplanet framgar att han
for de framre vagningspunkterna (huvudhjulen) anvént ett matt pA momentarmen
som lag 8 cm bakom referensplanet (vingens framkant) i stallet for 10 cm som &r
det normala. Orsaken till detta ar okant och det har inte varit mgjligt att kontroll-
mata flygplansvraket. Om mattet var felaktigt var marginalen till den bakre
tyngdpunktsgransen mindre an vad lastférdelningsdiagrammet angav.

SHK har beraknat den aktuella tyngdpunktsmarginalen for bada alternativen
varvid forarens vikt med kl&der har bedomts till ca 100 kg samt uppskattats att ca
50 % brénsle fanns kvar i tanken vid olyckstillféllet.

Enligt dessa berakningar l1ag den aktuella tyngdpunkten 11 % respektive 0,55 %
framfor den bakre tyngdpunktsgransen baserat pa forarens respektive normalt
anvanda momentarm.

Att flygplanstypen kan bli baktung med endast foraren ombord ar ként. Vissa
forare medfor darfor barlast vid ensamflygning vilket inte gjordes vid denna

flygning.

ANALYS
Olyckan

Féraren var i god flygtrim och flygplanet var i gott skick. Férutom att viss
turbulens hade rapporterats i omradet var vadret bra. Foraren hade inte meddelat
avsikten med flygningen men allt talar for att flygningen var en lokal tréaningsflyg-
ning.

Vittnesuppgifter och nedslagsbilden tyder pa att flygplanet vek sig pa lag hojd i
samband med en vanstersvang fore nedslaget mot marken. Skadorna pa propellern
talar for att motorn gav effekt vid nedslaget.

Vid den tekniska undersékningen av flygplanet och funktionsprovningen av
motorn har ingenting framkommit som tyder pa att nagot tekniskt fel funnits pa
flygplanet. Under den halvtimmes langa flygningen har inte heller 6ver radio
uppfattats nagot meddelande fran foraren om att problem forekom.

Att ett vittne pa marken tyckte sig hora att motorn "gick tungt” och med
varierande varvtal beror sannolikt pa att de var ovana att hora ett flygplan med en



3.2

11
tvataktsmotor och att de horde varvtalsvariationer fran motorn vilka foraren

sjalv initierade.

Enligt SHK:s mening &r den enda rimliga forklaringen till att féraren pa
aterflygningen mot Linkoping plétsligt styrde norrut mot ett falt och samtidigt
minskade flyghojden att han avsag att utfora en fingerad nodlandning. Det var inte
ovanligt att han gjorde sa under lokala flygningar.

Med det antagandet kan vikningen pa lag hojd forklaras med att foraren avsag
att flyga Over faltet i medvind for att sedan gora en 2 x 90° - eller en 180° - svdng
tillbaka mot faltet for en fingerad landning i motvind men missbedémde farten
eller flog orent under svangen. Det &r inte ovanligt att en forare missbedommer
fart och svanghastighet i samband med svang fran medvind pa lag hojd.

En annan forklaring kan vara att foraren avsag att utféra nddlandningsévningen
i medvind mot ett falt norr om nedslagsplatsen. Om han da for sent upptéckte den
kraftledning, som korsar faltet och som inte ar utmérkt pa ordinarie flygkarta
(Skala 1:250 000), kan flygplanet ha vikt sig nar foraren forsokte att svdnga undan
for ledningen.

| bada alternativen kan lokal turbulens i kombination med att flygplanet var
baktungt ha bidragit till att foraren tappade kontrollen 6ver flygplanet med vikning
som foljd. Vikningen skedde pa for 1ag hojd dver marken for att urgang skulle
kunna vara mojlig.

Ovanstaende analys innehaller flera antaganden och SHK avstar darfor fran att
sannolikhetsvardera alternativen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade gallande flygutprovningstillstand.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa flygplanet.

d) Motorn har funktionsprovats utan anmérkning.

e) Foraren utforde sannolikt en nddlandningsévning.

f) Kraftledningen som korsade faltet var inte utmarkt pa flygkartan.

g) Krav pa anvandning av korrektionsglas var inte inskrivet i forarens flyg-
certifikat.

h) Flygplanets aktuella tyngdpunktslage lag nara den bakre tyngdpunktsgransen.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren i samband med en nédlandningsévning
pa lag hojd 6ver marken tappade kontrollen 6ver flygplanet med vikning som
foljd.

REKOMMENDATIONER

Inga.



