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Olycka med flygplanet SE-YAY
den 9 april 1995 i Sjéberg, Vallentuna, AB lan
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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1995:33

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 9 april 1995 i Sjoberg, Vallentuna, AB l&n, med ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-YAY.

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

Olof Forssberg

Nils Benker Henrik Elinder
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Rapport C 1995:33

L-07/95
Rapporten fardigstalld 1995-09-05

Luftfartyg: registrering och typ SE-YAY, Quicksilver MX Il
Agare/innehavare Tomas Miszewski

Box 20

186 03 Brotthy
Tidpunkt for handelsen 1995-04-09 ca kl. 19.55

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

Plats Sjoberg, Vallentuna, AB lan,
(pos 5921N 1813E; 10 m dver havet)
Typ av flygning Privat
Vader Vindstilla, CAVOK, temp/dp +1[1/-
711C, QNH 1008 hPa

Antal ombord: besattning 1

passagerare 1
Personskador Bada omkomna

Skador pa luftfartyget ~ Totalhaveri
Forarens alder, certifikat 44 ar, A+ UL
Forarens flygtid 448 timmar, varav pa typen ca 404 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 9 april 1995 om att en olycka
med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-YAY intraffat i Sjoberg,
Vallentuna, AB ldn samma dag ca kl. 19.55.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olof Forssberg,
ordfdrande, Nils Benker, flygoperativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk
utredningschef. SHK har bitratts av Rolf Larsson som flygoperativ och teknisk
expert samt 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

Foraren gjorde en lokal flygning med en passagerare. Nér flygplanet ndrmade sig
straket noterade vittnen att motorljudet minskade och att flygplanet gick in i en
brant, sjunkande spiralrérelse at vanster. Efter ca tre varv, mojligen i samband med
urgang till planflykt, vek sig den vanstra vingen uppat. Flygplanet foll darefter
okontrollerat mot marken fran ca 50 meters hojd.

Olyckan orsakades av att foraren utforde en otillaten mandver med
ett flygplan vars hogsta tillatna flygvikt hade éverskridits. Bidragande till olyckan
var att vingkonstruktionen var av ett tidigt och mindre hallfast utférande.

Rekommendationer

Inga.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

Foraren gjorde den 9 april 1995 en lokal flygning med sitt flygplan med en passa-
gerare. De hade startat fran ett privat strak dar en annan passagerare vantade pa att
fa félja med pa nasta flygning.

Nar flygplanet narmade sig straket fran nordost pa 150 till 300 meters hojd 6ver
faltet noterade vittnen att motorljudet minskade och att flygplanet gick in i en
brant, sjunkande spiralrérelse at vanster. Nagra vittnen sager sig ha sett foraren
utféra denna mandver flera ganger tidigare i narheten av straket. Efter ca tre varv,
mojligen i samband med urgang till planflykt, vek sig den véanstra vingen uppat.
Flygplanet foll darefter okontrollerat mot marken fran
ca 50 meters hojd.

De ombordvarande var inte vid liv nar rdddningspersonal kom till platsen.
Olyckan intraffade ca kl. 19.55 i dagsljus. Pos 5921N 1813E; 10 m 6ver havet.

1.2 Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna 1

1 B 2
Allvarligt skadade B B B B
Lindrigt skadade B B B B
Inga skador B B B B
Totalt 1 1 B 2

1.3Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besattningen
Foraren var vid tillfallet 44 ar och hade gallande A + UL -certifikat.

Flygtid (timmar) enligt flygdagbok,

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer0 3 448
Dennatyp O 3 404

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 7.

Inflygning pa typen gjordes 1990-07-27.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes den 31 december 1992 pa PA-
28.



1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare:
Typ:

Serienummer:
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:

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

sedan ny:
Propellergangtid
sedan ny:
Propellerfabrikat:

Fell Okéant vaxelaraument.

Tomas Miszewski
Quicksilver MX 11, ultralatt flygplan (UL)

enligt Luftfartsinspektionens typintyg nr UL-11

3098-229

1982

Max flygvikt 288 kg, aktuell ca 335 kg
Okant

Rotax Bombardier

Rotax 503

1

Tvataktsbransle
437 timmar

79 timmar
253 timmar

253 timmar
Canadian Quality

Flygplanstypen introducerades pa marknaden under 70-talet av Eipper Formance
Inc. USA men tillverkningen Overtogs under 80-talet av Quicksilver Enterprises
Inc. USA. Typen ar till storsta delen byggd av aluminiumrér som &r stadgade med
ett antal rostfria vajrar. Konstruktionen ar 6ppen. Forare och passagerare sitter
bredvid varandra i stallning under vingarna.

Vingarna bestar i huvudsak av tva aluminiumror (vingbalkar) over
vilka dacronvav har spants. Roren halls iséar av fyra s.k. kompressionsstravor pa
varje vinge samt &r stagade med vajrar. Ordinarie skevroder saknas. Skevning
uppnas genom mandvrering av "stérbromsar" pa respektive vinges ovansida.
Motorn &r placerad bakom sétena och driver den skjutande propellern via

kilremmar.

| samband med en haverireparation av det aktuella flygplanet ar 1984
byttes bl.a motorn ut enligt Quicksilver Rotax 503 Engine Convention Kit No
90650. Flygplanet kom dérefter att 6verensstdmma med den version av Quicksil-
ver MX Il som av luftfartsverket typaccepterats enligt typintyg nr UL-11 daterat

1984-10-009.

Flygplanet var modifierat fran typutférandet genom bl.a installation
av en extra bransletank pa 20 | med tillhérande utrustning samt installation av ett

el- och belysningssystem for morkerflygning. Dessa modifieringar var inte utférda
enligt gallande bestammelser for modifiering i BCL-M 5.2. (Ultralatta flygplan ar
f.0. inte godké&nda for morkerflygning.)

Flygplanets flygtillstand, som gick ut den 30 september 1994, hade
inte fornyats.

1.7 Meteorologisk information
Vindstilla, CAVOK, temp/dp +10/-7(1C, QNH 1008 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
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Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygféaltsdata
Flygfaltet utgors av ett privat gréasstrak, 13/31, ca 400 x 10 m.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte, erfordras inte.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1  Olycksplatsen
Flygplanet slog ner ca 450 m dster om straket pa en 6ppen aker bevuxen med
kortklippt groda.

1.12.2  Luftfartygsvraket

Flygplanet var kraftigt demolerat. Rérkonstruktionen hade deformerats och
knackts pa flera stallen. Stagvajrar var avslitna. Dacronduken hade ramnat pa flera
stallen. Propellerbladen av tra var splittrade. Delar fran véanster vinge aterfanns ca
75 m sydost om flygplansvraket.

1.13 Medicinsk information

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

En tidigare hjartmuskelinflammation hos passageraren bedoms inte ha paverkat
handelseforloppet.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

Flygplanstypen saknar helt skydd eller deformationszon framfor forare och
passagerare. Markislaget efter det okontrollerade fallet fran ca 50 meters hojd var
darfor inte Overlevnadsbart for de ombordvarande.

ELT fanns inte, erfordras inte.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar
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1.16.1  Teknisk understkning
Vid den tekniska undersokningen av flygplansvraket konstaterades bl.a. foljande
skador som bedoms har uppstatt fore nedslaget i marken:

- Bada vingbalkarna i vanster vinge hade en kvarvarande uppatbdjd
deformation. Den framre balken var knéckt pa tva stallen, den bakre balken pa
ett stélle.

- Samtliga aterfunna kompressionsstravor fran vanster vinge var knackta.

- Den inre (narmast flygplansstrukturen) av dessa aterfanns ca 75 fran
flygplansvraket, den yttre hittades inte. Den framre féastbulten till den inre
stottan var av felaktigt utférande.

- Flera stagvajrar var avslitna och nagra hade fargavskrap fran propellern.

1.16.2 Dimension av vingelement
Det aktuella flygplanet var en tidig version av flygplanstypen och var tillverkat av
den ursprungliga tillverkaren. Det har inte varit mgjligt att verifiera att dimen-
sionerna hos dess vingelement dverensstammer med de tillverkningsunderlag som
da gallde.

SHK har konstaterat att saval framre vingbalk som kompressionsstravor var
svagare dimensionerade dn vad den nuvarande tillverkaren anger i géllande
tillverkningsunderlag for typen. Balkens inre del hade en mindre godstjocklek (se
figur) och stravorna en mindre ytterdiameter.

Principskiss pa framre vingbalk

Enligt muntlig information fran den nuvarande tillverkaren forstarktes ving-
konstruktionen pa ett tidigt stadium i produktionen av flygplanstypen efter
intraffade vingbrott under flygning. Det &r inte k&nt nar det senare utforandet
introducerades. Nagon rekommendation fran tillverkarens sida att modifiera
vingar som tillverkats enligt det tidigare utforandet har inte givits ut.

1.16.3  Materialanalys av brottytor
Det inre balkbrottet i vanster vinge har undersokts pa materiallaboratorium.
Ingenting har darvid framkommit som tyder pa att nagon lokal materialskada
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forekommit pa balken fore olyckan. Brottytorna tyder pa att balken har belastats
Over brottgransen genom bojning.

1.16.4 Tidigare flygforbud pa flygplanstypen

Pa grund av ett antal allvarliga olyckor med ultralatta flygplan utfardade
Luftfartsinspektionen den 24 juni 1986 ett generellt flygférbud for merparten av
tidigare godkanda ultralatta flygplanstyper i Sverige. For typen Quicksilver MX 11
och MX ll/Rotax upphévdes flygforbudet den 3 oktober 1986 efter det att Luft-
fartsinspektionen fatt tillfalle att ta del av tillverkarens hallfastighetsunderlag.
Huruvida detta underlag baserades pa det tidigare eller det senare utforandet av
vingstrukturen har inte varit mojligt att fa fram. Enligt uppgift fran Luftfartsin-
spektionen hade man vid denna tidpunkt inte kdnnedom om att olika utféranden
forekom.

1.16.5  Grundtomvikt och tyngdpunktslage
Enligt typintyg nr UL-11 &r flygplanets

- grundtomvikt ca 135 kg (skall verifieras med vagning),
- max tillsatsvikt 153 kg samt
- max flygvikt 288 kg

Det aktuella flygplanets grundtomvikt har inte verifierats med vagning men SHK
har berdknat att vikten, inklusive extratank och elsystem for morkerflygning, var
ca 150 kg. Tillsatsvikten bestaende av forare, passagerare och brans-

le har beréknats till ca 185 kg.

1.17 FOretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18 Ovrigt

1.18.1  Flygférbud

| SHK:s prelimin&rrapport L-07/95, som gavs ut den 13 april 1995, rekom-
menderas Luftfartsinspektionen att vidta erforderliga omedelbara atgarder med av-
seende pa flygplanstypens flygsakerhet. Samma dag uppdrog Luftfartsinspektio-
nen at Motorflygforbundet KSAK att med omedelbar verkan dra in utfardade
flygtillstand avseende alla flygplan av typ Quicksilver MX Il enligt Typintyg UL-
02 och UL-11. Flygférbudet havdes den 12 maj 1995 for alla Quicksilver MX 11
med dubbla ror i framre och bakre vingbalkar samt forstarkta kompressions-
stravor.

1.18.2  Grundtomviktsbestdmning av UL-flygplan

| BCL-M 1.8 och 5.4 framgar att samma bestammelser galler i princip for
grundtomviktsbestdamning av UL-flygplan som for normalklassade flygplan. SHK
har dock erfarit att vagning enligt BCL-M 5.4 mom. 5.2 inte alltid har skett enligt
dessa bestammelser i samband med slutbesiktning av UL-flygplan. | stéllet for
vagning har man vid utfardandet av flygtillstandet da forlitat sig pa de viktsupp-
gifter som framgatt av typintyget. Nagon grundtomviktsbestamning hade t.ex. inte
utforts pa det aktuella flygplanet.
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Motorflygférbundet KSAK har med anledning hérav, i ett brev daterat
1994-05-10, tillskrivit samtliga besiktningsman for UL-flygplan och anmodat dem
att i samband med den arliga besiktningen vid behov lata vaga flygplanet samt
upprétta vagningsprotokoll.

2 ANALYS

2.1 Haveriet

Av utredningen framgar att foraren medvetet utférde den branta, sjunkande
spiralrérelsen som efter nagra varv slutade med att vanster vinge kollapsade.
Denna mandver, som flygplanstypen inte &r godké&nd for, hade han gjort flera
ganger tidigare.

Ingenting i den tekniska undersokningen tyder pa att det fore olyckan férekommit
nagon skada pa vingen som kan ha fororsakat att den kollapsade just vid detta
tillfalle.

Vid spiralrorelsen kunde en hogre fart uppnas an vad som annars &r aerodyna-
miskt mojligt vid normal flygning med flygplanstypen. Sannolikt 6verskreds
darigenom hdogsta tillatna flygfart samtidigt som en onormal anblasning pa vingen
kan ha uppstatt. Harigenom utsattes vingen for onormalt hdga aerodynamiska
laster. Genom att maximalt tillaten flygvikt dessutom var dverskriden med ca 16
% blev den totala belastningen pa vingstrukturen for stor. Denna éverbelastning
knackte vingen, som var av det tidigare och mindre hallfasta utférandet. Den
karaktaristiska uppatbdjda deformationen pa framre och bakre vingbalk, som inte
kan ha skett vid nedslaget mot marken, styrker detta.

Huruvida den framre vingbalken eller en av kompressionsstdvorna knacktes forst
har inte varit mojligt att faststalla. Resultatet blir detsamma, vingen kollapsar och
flygplanet faller okontrollerat till marken.

2.2 Efterlevnad av bestammelser

Forutom att flygplanet inte var luftvardigt dverskred foraren flera operativa
begransningar under flygningen. Olyckan visar att han inte respekterade gallande
bestammelser samt tyder pa att han saknade tillrackliga kunskaper i aerodynamik
och hallfasthet.

Huruvida detta &r ett enstaka fall eller symtom pa ett problem inom delar av UL-
verksamheten har SHK svart att bedoma. Det finns dock anledning att befara att
vissa UL-forare, pa grund av okunskap och i oférstand, frestas att ta sig storre
friheter i verksamheten an vad bestdmmelserna medger. SHK forutsétter att Luft-
fartsverket foljer utvecklingen i detta avseende och vid behov vidtar erforderliga
atgarder.
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3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var inte luftvardigt.

C) Vingkonstruktionen var av ett tidigt och mindre hallfast utférande.
d) Hogsta tillatna flygvikt dverskreds under flygningen.

e) Foraren utforde en otillaten mandver.

f) Vinster vinge kollapsade pa grund av aerodynamisk 6verbelastning.
3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren utforde en otillaten mandver med ett flygplan
vars hogsta tillatna flygvikt hade 6verskridits. Bidragande till olyckan var att
vingkonstruktionen var av ett tidigt och mindre hallfast utférande.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.



