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Rapport C 1996:7

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 8 juli 1995 vid Gnesta/Vangso flygplats, D 1&an, med ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-YSN.

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

Sven-Erik Sigfridsson

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Rapport C 1996:7

L-41/95
Rapporten fardigstalld 1996-02-13

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 flygtid

mar), varav 2 timmar pa typen

SE-YSN, Fisher Super Koala, ultralatt (UL)
Alpo Hokkanen, Rynés gard, 646 91 Gnesta
Rolf Lewander, Kullvdgen 3, 135 53 Tyreso
1995-07-08 ca kl. 16.40.

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

NW Gnesta/Vangso flygplats, D 1&an

(pos 5906N 1713E; 17 m dver havet)
Flygutprovning

Vind 250-290°/10-15 knop, sikt 50-75 km,
moln 4 - 6/8 Sc/Cu med bas 4000-6000 fot,
temp./daggpunkt +19 till +22 / +9 till +14°C
QNH 1018 - 1019 hPa

1

Foraren omkom

Totalhaveri

Inga

62 ar, S och UL

148 timmar (segelflyg/motorseglare 115 tim-

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 9 juli 1995 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsheteckningen SE-YSN intréffat pa
Gnesta/\VVangso flygplats, D 1an, den 8 juli 1995 ca kl. 16.40.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Sven-Erik Sigfridsson,
ordfdrande, Nils Benker, operativ utredningschef t.0o.m. den 31 oktober 1995,
Monica J Wismar, operativ utredningschef darefter och Henrik Elinder, teknisk

utredningschef.

SHK har bitréatts av Lars Laurell som medicinsk expert.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.
Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att forebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Flygplanet, som var amatorbyggt av féraren och en annan delégare, slutbesiktiga-
des den 28 juni 1995 och fick flygutprovningstillstand dagen efter. Den aktuella
flygningen var forarens tredje och ingick i flygutprovningsprogrammet.

Foraren startade fran strak 30 pa Gnesta/VVangso flygplats. Flygplanet lattade
efter ca 200 m markrullning och steg langsamt ut 6ver Nyckelsjon. Over sjon
sjonk det nagot for sedan ater stiga. | samband med den stigningen pa en hojd av
ca 30 m vek sig flygplanet 6ver hdger vinge och dok i vattnet i stort sett lodratt.

Olyckan orsakades av att flygplanets maximala stighastighet var lagre &n
luftens lokala sjunkhastighet. Den bristande stigférmagan orsakades av att motorn,
med den aktuella propellern, inte gav full effekt.



Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att infora kvalifikationskrav pa ansvarig
provledare och besattning vid flygutprovning enligt BCL-M 5.2 mom. 10.2.
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1.2

1.3

1.4

1.5

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren hade sjalv tillsammans med en annan deldgare byggt flygplanet. Det
slutbesiktigades den 28 juni 1995 och dagen efter utfardades flygutprovnings-
tillstand. Den forsta flygningen gjordes den 1 juli med den andre delagaren som

forare.

Den aktuella flygningen var forarens tredje med flygplanet och skedde inom

ramen for géllande flygutprovningsprogram.

Efter kontroller fore start taxade foraren ut for start fran strak 30 pa
Gnesta/\VVangso flygplats. Enligt vittnen lattade flygplanet efter ca 200 m

markrullning och steg darefter langsamt ut 6ver Nyckelsjon som ligger i banans

forlangning. Over sjon sjonk det ndgot for att sedan ater stiga. | samband med den
stigningen och pa en hojd av ca 30 m vek sig flygplanet 6ver hoger vinge och dok
darefter i stort sett lodratt i vattnet. Foraren omkom. Olyckan intraffade den 8 juli

1995 ca Kkl. 16.40 i dagsljus. Pos. 5906N 1713E; 17 m Over havet.

Personskador
Besattning Passagerare Ovriga

Totalt

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

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Inga.

Besattningen
Foraren var 62 ar och hade gallande S- och UL-certifikat.

Flygtid enligt forarens flygdagbok, (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 10 148
Denna typ 0 2 2

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 2.
Inflygning pa typen gjordes 1995-07-01.
Senaste PFT (periodisk flygtraning): okand.

| forarens ansdkan om flygutprovningstillstand, daterad den 16 juni 1995, har

foljande flygtider uppgivits:



1.6

1.7

1.8

Kategori Timmar
Privat normalklass, enmotor 14

UL 15
Motorsegelflyg 57
Segelflyg 54
Total flygtid 140
Luftfartyget

Agare/innehavare:

Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:

Bréansle som tankats

fore handelsen:
Total gangtid:
Motorgangtid:
Propellergangtid:
Propellerfabrikat:

Alpo Hokkanen, Rynas gard, 646 91 Gnesta
Rolf Lewander, Kullvagen 3, 135 53 Tyreso
Fisher Super Koala, ultralatt (UL)

SKO 74-816

1995

Max tillaten 376 kg, aktuell ca 315 kg

Inom tillatna granser

Bombardier - Rotax

503 UL, 48 hk

1

Tvataktsbransle (2 %)

4 timmar

4 timmar

4 timmar

Ritz Propeller Company, tillverkad 1982

Flygplanet levererades som byggsats for amatérbygge. Typen &r hégvingad och
forsedd med sporrhjul. Férare och passagerare sitter sida vid sida i en tackt kabin.
Flygkroppen ar uppbyggd som en fackverkskonstruktion av tréribbor som dukats.
Motorn &r tvacylindrig med cylindrarna staende i rad. Den ar luftkyld genom en
remdriven flakt placerad pa motorns baksida mot brandskottet. Propellern ar
tvabladig och tillverkad av tra.
Enligt tillverkarens uppgifter ar flygplanets stigférmaga 800 fot/min.
Flygplanet hade gallande flygutprovningstillstand.

Meteorologisk information

Védersituation i olycksomradet kl. 16.30 enligt vaderanalys fran SMHI: Vind 250-
290°/10-15 knop (viss orolighet i vinden kan ha férekommit), sikt 50-75 km, moln
4 - 6/8 Sc/Cu med bas 4 000-6 000 fot, temp./daggpunkt +19 till +22 / +9 till
+14°C, QNH 1018 - 1019 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.



1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

Radiokommunikationer

Efter det att ett segelflygplan landat pa strak 30 meddelade foraren pa radio att han
avsag att taxa ut pa banan for att starta. Nagot ytterligare meddelande fran foraren
har inte uppfattats.

Flygféaltsdata
Gnesta/\VVangso flygfalt hade status enligt KSAK/Svenska flygfélt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Kravdes inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet slog ner i Nyckelsjon i forlangningen av strak 30 och ca 500 meter fran
troskeln. Andra forare som startat fran samma strak tidigare pa dagen hade noterat
ett markant ”sjunk” dver Nyckelsjon.

HAVERIPLATS

BERGSFORMATION

UNG. FARDVAG

VINDRIKTNING

SKISS OVER OLYCKSPLATSEN
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Luftfartygsvraket

Vid nedslaget mot vattnet slets motor och motorinstallation loss fran flygplanet
och sjonk till botten pa ca 2 meters djup. Resten av flygplanet sonderdelades
kraftigt och blev efter haveriet flytande i vattnet forankrad till motorinstallationen
med elkablar och vajrar. Stjartpartiet var relativt oskadat. Bada propellerbladen
hade brutits av nara propellernavet. Skador pa vingarnas framkanter tyder pa att
kollisionen med vattenytan skett i det ndarmaste vertikalt med nosen forst.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa annat &n att féraren var i god fysisk och
psykisk kondition fore flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Foraren satt fastspdnd med fyrpunktsbélten men genom att kabinen krossades vid
kollisionen med vattenytan kunde svara huvudskador inte forhindras. Foraren
omkom enligt obduktionsprotokollet genom drunkning efter att ha slagits
medvetslos vid nedslaget.

Flygplanet var inte utrustat med nodsandare (ELT) vilket inte heller ar nagot
krav pa UL.

Sarskilda prov och undersokningar

Teknisk understkning av flygplanet

Vid undersékning av flygplanet efter bargningen framkom inget fel eller onormalt
som skulle kunna férklara olyckan. Flygplanet var valbyggt och den tekniska
byggjournalen éver byggnationen komplett.

Teknisk undersékning av motorn

Motorn demonterades delvis for undersokning. Nagot fel kunde inte konstateras i
dess mekaniska konstruktion, dess tand- eller branslesystem. Det noterades dock
att kolvtoppen i den framre cylindern (langst bort fran kylluftsflakten) var kraftigt
sotad av fastbrand olja till skillnad fran den bakre kolvtoppen som endast var
punktvis sotbelagd. Vidare noterades tunna repor i bada cylinderloppen i
anslutning till avgasportarna.

Propeller
Den installerade propellern var levererad med byggsatsen och hade typbeteckning
66” x 36” ( diameter 667, stigning 36”). SHK har i tillgangligt byggunderlag inte
kunnat finna nagon information om vilken propeller som rekommenderas av
tillverkaren.

Enligt motortillverkarens handbok &r motoreffekten storst vid varvtalet 6.500
r.p.m. Andra amatdrbyggare av flygplanstypen med samma motorinstallation har
uppgivit att de inte lyckats fa upp motorn till detta varvtal med den levererade
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propellern. Forst efter byte till en propeller med 32 stigning kunde maximal
motoreffekt erhallas.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Flygutprovning av amatérbyggda luftfartyg

For flygutprovning av amatorbyggt luftfartyg galler bestammelserna i BCL-M 5.2
mom. 10.2. Nar amatdrbygget har slutforts skall den svenska avdelningen av
Experimental Aircraft Association, bendmnd EAA Chapter 22 (EAA) gora en
slutbesiktning av luftfartyget genom en av EAA auktoriserad besiktningsman.
Darefter ansoks om flygutprovningstillstand hos berort distriktskontor inom
Luftfartsinspektionen (LFI). Ansdkan skall vara tillstyrkt av EAA. Efter det att
LFI:s besiktningsman besiktigat och godkant luftfartyget utfardar distriktskontoret
begart tillstand. LFI:s besiktning baseras pa EAA:s ansokningsdokument och
ordinarie journalhandlingar.

Ett flygutprovningstillstand galler i 12 manader. | tillstdndet skall namn anges
pa den/dem som godkants att utféra flygutprovningen (ansvarig provledare) samt
pa den/dem som far medfélja under sadan flygning (besattning). Enligt vad SHK
fatt fram fanns det vid olyckstillfallet inte ndgot specificerat kvalifikationskrav for
dessa befattningar.

Vid amatorbyggande av UL-flygplan géller samma bestdmmelser, dock med
féljande skillnad. Genom ett avtal mellan LFI och Kungliga Svenska Aeroklubben
(KSAK), inganget 1994, har de uppgifter, som ankommer pa LFI:s distriktskontor,
overforts pa KSAK. LFI skall dock i erforderlig omfattning I6pande inspektera
KSAK:s verksamhet och av KSAK hallas underrattad om verksamheten.

Med stdd av nyssnamnda avtal har KSAK tréffat ett »sidoavtal« med EAA,
varigenom KSAK uppdragit at EAA:s tekniske chef att, i enlighet med BCL-M
5.2 mom. 10.2, utfarda flygutprovningstillstand. Nagon andring av BCL i berdrda
delar synes de bada avtalen annu inte ha medfort.

Aktuellt flygutprovningstillstand
| det aktuella flygutprovningstillstandet, som utfardades av EAA den 29 juni 1995,
specificeras féljande namngivna funktioner:

Ansvarig for utprovningen/Provledare
Alpo Hokkanen (férare, deldgare)
Besattning
Alpo Hokkanen
Rolf Lewander (deldgare)
Bo Norén

Den andre deldgaren hade vid godk&nnandet som beséttning UL-certifikat och 61
flygtimmars erfarenhet pa tva typer av UL-flygplan. Han hade dven ca 18 timmars
segelflygerfarenhet i samband med pagaende segelflygutbildning.
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I tillstandet foreskrevs att EAA:s flygutprovningsprogram for amatorbyggt
motordrivet landflygplan, godként av EAA 74-07-19, reviderad utgava 5 1993-11-
07, skulle anvandas.

Markprov

Fore forsta flygningen utfordes markprov enligt flygutprovningsprogrammet.
Under Etapp 2.2.1, som avser funktionsprov av motor och branslesystem, lyckades
man enligt den andre deldgaren inte fa upp motorvarvet till mer an till ca 5 800
r.p.m. Detta forhallande noterades inte i provningsprotokollet utan samtliga
punkter i etappen signerades av deldgarna den 19 juni 1995 som utférda och
godké&nda. Man missténkte att propellern skulle kunna vara orsaken till varvtals-
forlusten och planerade att byta den men fortsatte med de 6vriga markproven fram
till forsta flygningen. Nagot propellerbyte gjordes aldrig.

Flygprov
| flygutprovningsprogrammet anges foljande vaderrestriktioner for forsta
flygningen (flygningarna):

Markvind max 10 kt
Sidvindskomposant max 2 kt
Molnbas min 4000 ft

Ingen nederbdrd
Ingen turbulens
God bromsverkan

Den forsta flygningen gjordes den 1 juli 1995 av den andre deldgaren. Denne har
uppgivit att motorvarvet varken da eller vid de 6vriga flygningarna fore olyckan
nadde upp till mer &n ca 5 800 - 6 000 r.p.m.

| provningsprotokollet Etapp 3.1.2, som avser flygplanets stigférmaga, har
féljande prestandavérden noterats och signerats:

Text i protokollet Notering

Stigning till 600 m (2000 ft)
- Bedomning av lamplig stigfart 100 f/min (20 min)

- Bestdmning av lampligt trimlage -
- Observation av stigformaga 0,60 m/sek

Speciella nddtraningsdvningar infor flygutprovningen
EAA har efter olyckan utarbetat och introducerat ett speciellt ndédtraningsprogram
som forare skall genomga innan de far utféra provflygning.

ANALYS
Olycksforloppet
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Vid tillfallet radde i omradet en vastlig vind pa 10 - 15 knop, mojligen med viss
orolighet i luften. Vindhastigheten och sidvindskomposanten var darfor sddana att
flygningen enligt EAA:s flygutprovningsprogram inte borde ha utforts.

Vaster om Nyckelsjon ligger en lag bergsformation. Vid véstliga vindar bildas
det erfarenhetsmassigt nedsvep i 14 om berget och 6ver Nyckelsjon i forlangningen
av strak 30. Andra forare, som anvande straket den aktuella dagen, har verifierat
att nedsvep forekom 6ver sjon.

Av noteringar i flygutprovningsprotokollet framgar att flygplanets stigprestanda
endast var 100 fot/min. Det ar darfor fullt forstaeligt att flygplanet efter starten och
Over sjon forlorade hojd. Luftens lokala sjunkhastighet var helt enkelt stérre dn
flygplanets maximala stigférmaga. Forarens naturliga reaktion var att forsoka
hejda hojdforlusten genom att hdja flygplanets nos vilket fick till foljd att farten
sjonk och flygplanet vek sig. Pa den laga hojden fanns det ingen mojlighet att rata
upp planet innan det slog i vattnet med nosen forst.

Flygplanets stigprestanda

Flygplanets begransade stighastighet - 100 fot/min - skall jamféras de 800 fot/min.
som anges i specifikationen. De mycket daliga stigprestanda orsakades av att
motorn inte gav full effekt pd grund av att varvtalet endast gick att fa upp till
5800 r.p.m. vilket & 700 r.p.m. lagre &n det varvtal vid vilket motorns maxeffekt
erhalls.

Erfarenheter fran andra amatérbyggen av samma typ talar for att huvudorsaken
till att maxvarvtalet inte kunde uppnas var att den installerade propellern inte var
anpassad till denna kombination av flygplan och motor. En bidragande orsak till
det laga varvtalet kan ocksa ha varit att viss karvning férekom mellan kolvar och
cylinderlopp vid fullgas pa grund av hog cylindertemperatur. Genom det laga
varvtalet blev luftkylningen via kylflakten reducerad vilket drabbade speciellt den
framre cylindern, langst bort fran flakten. Kraftig sotbelaggning pa just den kolven
och smarre repor i cylinderloppen kan vara indikationer pa detta.

Flygutprovningstillstandet

Flygutprovningsprogrammet borde ha avbrutits direkt nar det stod klart for agarna
att det inte gick att kdra motorn med fullt varvtal. Forst nar detta fel hade
identifierats och korrigerats skulle programmet ha aterupptagits.

Bortsett fran att flygutprovningen aldrig skulle ha paborjats med det laga
motorvarvet borde provningen ha avbrutits efter forsta flygningen nar man
konstaterade att stigférmagan endast var 1/8 av vad som specificerats. Genom
flygplanets daliga prestanda utsatte sig forarna for stora risker i samband med de
flygningar som gjordes fore olyckan.

Flygplanet var vélbyggt och den tekniska dokumentationen komplett vilket ger
intryck av att &garna/byggarna varit praktiskt kunniga och ansvarsfulla i sitt arbete.
Det framstar dock som uppenbart att de inte hade vare sig den flygerfarenhet
eller det aerodynamiska kunnande som erfordrades for att de sjalva skulle kunna

utfora flygutprovning av ett nybyggt flygplan.

Sarskilda krav pa flygerfarenhet maste stéllas pa forare som auktoriseras att
ansvara for flygutprovning. De maste dels ha forutsattningar att kunna behérska
plotsliga och onormala tekniska fel som kan uppsta under flygning, dels ha
mojlighet att upptécka och analysera avvikelser mot det normala.
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Att varken foraren eller medbyggaren hade tillrackliga kvalifikationer i detta
avseende borde ha framgatt av deras begransade flygerfarenhet. Foraren, som fatt
huvudansvaret for utprovningen, hade endast 140 timmars total flygerfarenhet,
varav 15 timmar UL-flygning. Den andre deldgaren, som godkants som besatt-
ningsman, hade 61 timmars erfarenhet av UL-flygning och 15 timmars segelflyg-
skolning. Ingen av dem hade nagonsin flugit den aktuella flygplanstypen.

SHK anser darfor att det var en brist i EAA:s handlaggning av flygutprovnings-
tillstandet att godkanna foraren som ansvarig for utprovningen/provledare.

SHK anser vidare att det ar en brist i gallande regelverk att det inte finns nagra
specificerade kvalifikationskrav for ansvarig provledare och beséttning vid
flygutprovning.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade ett géllande flygutprovningstillstand.

¢) En oldmplig typ av propeller var monterad.

d) Motorn lamnade inte full effekt.

e) Flygplanets stigprestanda var 1/8 av den specificerade.

f) Nedsvep radde i utflygningsomradet.

g) Flygplanet vek sig pa lag hojd.

h) Foraren hade inte tillracklig flygerfarenhet och aerodynamiskt kunnande for att
ansvara for flygutprovningen.

i) EAA felbedomde forarens erfarenhet och kunnande da  flygutprovningstill-

standet utfardades.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att flygplanets maximala stighastighet var lagre &n luftens
lokala sjunkhastighet. Den bristande stigférmagan orsakades av att motorn, med
den aktuella propellern, inte gav full effekt.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att infora kvalifikationskrav pa ansvarig
provledare och besattning vid flygutprovning enligt BCL-M 5.2 mom. 10.2.

OVRIGT

SHK avser att gora en sammanfattande studie av olyckor med amattérbyggda
luftfartyg dér orsaken kan harledas till tekniska problem. Resultatet kommer att
redovisas i en separat rapport.



