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Rapport C 1995:10

L-55/94
Rapporten fardigstalld 1995-03-01

Luftfartyg: registrering och typ SE-YTA, Avid Flyer Stol
Agare/innehavare Spectra Air Inc HB

Bostallsvagen 1, 702 27 Orebro
Tidpunkt for handelsen 1994-07-03 kl. 10.50

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(SST) = UTC + 2 timmar
Pos 5916N 1514E

Plats Berghéllsvagen 4, Orebro
Typ av flygning Flygutprovning
Véader Vind 1600 1/3 knop, CAVOK,
temp +21/+811C, QNH 1022 hPa.
Antal ombord: besattning 1
passagerare 1
Personskador Lindriga

Skador pa luftfartyget ~ Totalhaveri
Forarens alder, certifikat 55 ar, UL
Forarens flygtid Ca 26 timmar, varav pa typen 7 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 3 juli 1994 om att en olycka
med ett ultralatt flygplan med registreringsbeteckningen SE-YTA intréaffat i
Orebro, T lan, samma dag kl. 10.50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrém,
ordfdrande och Henrik Elinder, utredningschef. SHK har bitratts av Tomas
Backman som expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran
Bask.

SAMMANFATTNING

Foraren, som tillsammans med sin passagerare byggt flygplanet, startade fran
Orebro flygplats for att gora en lokal flygning. Efter omkring 10 minuters flygning
markte de att motorns kylvattentemperatur var for hog. Flyghojden var da ca 1000
fot. Foraren minskade motoreffekten men vattentemperaturen sjonk inte markbart.
Efter ytterligare nagra minuter pa ungefar 600 fots hojd stannade motorn tvart.

Foraren bestamde sig for att nddlanda pa en idrottsplats i ett
villaomrade. Pa végen dit forsokte han att aterstarta motorn utan att lyckas. Under
glidflygningen sjonk flygplanet snabbare &n vad han hade berdknat och flygplanets
landstall kolliderade med taket pa en villa. Flygplanet slog darefter ned pa villa-
tomten. De ombordvarande kunde sjélva lamna flygplanet.

Olyckan orsakades av motorstopp, till foljd av ett felkonstruerat
kylsystem, vilket tvingade foraren att forsoka nddlanda flygplanet i ett
villaomrade.

Bidragande orsaker till olyckan var
B att foraren varken var behorig eller kvalificerad att utfora flygningen,
B att flygutprovningen inte utfordes enligt EAA:s foreskrifter samt
B att flera brister forekommit i EAA:s kontrollfunktion.
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Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att stélla likartade krav pa egenkontrolimetodik
for styrning av flygséakerhetsarbetet inom EAA:s verksamhet, som géller for god-
kanda flygmaterieltillverkare och godkéanda flygverkstader. Metodiken bor finnas
beskriven i EAA:s regelverk.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseférloppet

Foraren och en passagerare startade fran Orebro flygplats for att gora en kortare
flygning 6ver norra delen av Orebro. De var bada delagare i det handelsbolag som
agde flygplanet, vilket de ocksa byggt sjalva. Efter omkring 10 minuters flygning
maérkte de att motorns kylvattentemperatur var for hdg och ndrmade sig maximalt
tillatet varde. Flyghojden var da ca 1000 fot. Féraren minskade motoreffekten och
lade flygplanet i en flack plané for att forsoka fa vattentemperaturen att sjunka.
Denna atgard hade hjalpt vid tidigare tillfallen da temperaturen hade varit hog,
men hade ingen markbar effekt denna gang. Efter ytterligare nagra minuter, da de
sjunkit ned till ungefér 600 fots hdjd, stannade motorn tvart.

Foraren bestamde sig for att styra soderut och nodlanda pa en idrottsplats i ett
villaomrade. Pa vagen dit forsokte han att aterstarta motorn men startmotorn
orkade inte dra runt propellern, som hade stannat i vertikalt 1&ge. Under
glidflygningen sjonk flygplanet snabbare &n vad foraren hade beréknat. Innan de
natt fram till den tilltankta landningsplatsen kolliderade flygplanets landstall med
taket pa en villa, belagen ca 40 meter norr om idrottsplatsen. Flygplanet slog
darefter ned med frampartiet pa tomten nagra meter séder om huset och hamnade
slutligen pa rygg med nosen mot fardriktningen. De ombordvarande kunde sjalva
lamna flygplanet.

Haveriet intraffade kl 10.50 i dagsljus, pos 5916N 1514E, ca 50 m.6.h.

1.2 Personskador
Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna B

B B B

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

1.3 Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Skador pa hustak och villatomt.

1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 55 ar och hade sedan den 93-09-13 gallande
UL-certifikat.

Flygtid (timmar),
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senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer0,5 5 26
Dennatyp 05 5 7

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 60.
Forsta flygning pa typen gjordes 1993-09-25. (Byggare av ett amatorbyggt ultralatt
flygplan behover inte genomga typinflygning pa detta.)

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Spectra Air Inc HB
Bostallsvagen 1, 702 27 Orebro
Typ: Avid Flyer Stol
Serienummer: 388-682
Tillverkningsar: 1993
Flygvikt: Max tillaten 415 kg, aktuell 375 kg
Tyngdpunktslage: Inom godkénda vérden
Motorfabrikat: Rotax
Motormodell: 532 (tvatakt)
Antal motorer: 1
Bréansle som tankats
fore handelsen: Avgas 100LL med 2 % oljeinblandning
Total gangtid: 40 timmar
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn: 40 timmar
Total motorgangtid: 40 timmar
Total propeller
gangtid. 40 timmar
Propellerfabrikat: Perry Experimental Propellers Inc.

Flygplanstypen ar klassificerad som ultralétt (UL) Klass B. Den ar hogvingad och
foérsedd med sporrhjul. Férare och passagerare sitter sida vid sida. Motorn &r en
tvacylindrig tvataktsmotor med dubbelférgasare. Motorn ar vattenkyld.
Kylsystemet saknar termostat.

Det aktuella flygplanet kdptes i form av en byggsats som dérefter
fardigstalldes av dgarna. Amatorbyggnadstillstandet var daterat 1992-10-13.
Ett flygutprovningstillstand baserat pa +EAA besiktning 1993-06-12, UR-B 1993-
06-23 samt OD besiktning 1993-06-23+ utfardades den 24 juni 1993 med giltig-
hetstiden 23 juni 1993B30 juni 1994. 1 tillstandet var foraren och passageraren
inskrivna som +Observatorer* i rutan for +Besattning=. I tillstandet angavs ocksa
att provflygning inte fick ske éver tatbebyggt omrade.

Luftfartyget hade inte gallande luftvardighetsbevis.Flygutprovnings-
tillstandet hade inte fornyats fore den aktuella flygningen.

1.7 Meteorologisk information

P& Orebro flygplats: Vind 160/3 knop, CAVOK, temp +21/+8LIC,
QNH 1022 hPa. Enligt foraren var luften turbulent och OAT +27C1C.

1.8 Navigationshjalpmedel
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Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Inte aktuellt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
Fanns inte. Kravdes inte.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Haveriet intraffade i ett villaomrade i norra delen av Orebro stad. Efter kollisionen
med villataket slog flygplanet ner i hérnet av villatomten. Vid kollisionen med -
taket brots vanster huvudlandstall loss fran flygplanet och fastnade i taket.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanets framparti var kraftigt demolerat och motorn delvis intryckt i
kabinutrymmet. Taket var intryckt och vingarna skadade. Bada propellerbladen av
trd var avbrutna.

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

Infor nddlandningen hade foraren sénkt farten. Nar flygplanet efter kollisionen
med hustaket slog ned i marken fungerade flygplanets relativt veka frontparti som
en deformationszon, vilket begransade de g-krafter som de ombordvarande
utsattes for. Genom att den bakre delen av kabinutrymmet forblev relativt intakt
samt att de ombordvarande var fastspanda med trepunktsbalte blev personskador-
na lindriga.

ELT fanns inte och krévdes inte.

1.16  Sarskilda prov och undersdkningar
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1.16.1 Undersokning av flygplanet

Vid den tekniska undersékningen av flygplanet som gjordes pa haveriplatsen
framkom inget fel i flygplanets styr- eller motorreglersystem. Samtliga kompo-
nenter i branslesystemet undersoktes utan anmérkning. Bransle fanns kvar i
bransletank och branslerdr.

1.16.2 Undersokning av motorn
Kompletterande undersékning gjordes av motor och motorinstallation efter

bérgningen av flygplanet.

a) Mekanisk funktion
Inga mekaniska fel kunde konstateras i motorn. Vevaxeln kunde dras runt utan

tendenser till karvning eller hugg. Kolvar, kolvringar och cylinderlopp var val
inoljade och i god kondition. Sotavlagringar i forbranningsutrymmen var normala.

b) Tandsystem
Tandsystemet kontrollerades utan anmérkning.

C) FoOrgasare
Bransle aterfanns i bada flottérhusen. Forgasarens munstycken, nal och trottel

uppfyllde motortillverkarens specifikation. Styrstiften for flottérerna i flottérhusen
var forskjutna i sidled ca 0,5 mm.

d) Kylsystem
Motorns kylsystem dverensstamde inte med originalritningarna.

B Originalkylaren var ersatt med en kylare med ca 40 % mindre kylararea.
Den var tillverkad av en lokal kylartillverkare, som enligt byggarna hade upp-
givit att dess kyleffekt, trots den mindre storleken, var battre &n

originalkylarens.

B Kylaren var monterad innanfor ett rektangulart hal i motorkapans fram-
kant nara propellercentrum. Ingen tatning férekom mellan kapan och kylaren.
Avstandet mellan kylaren och motorn var under 5 cm. Kéapans nedre bakkant
var forsett med en +spoiler* for att forbattra luftgenomstrémningen.

| originalutforande skall kylaren monteras pa utsidan av flygplanskroppen i en

speciell kapa. Kapan ar aerodynamiskt utformad for att ge hog luftgenom-

stromning och lagt luftmotstand.

Kylsystemet var fullt med kylvétska och samtliga komponenter i systemet var

intakta.

1.16.3 Bransle

Oljekoncentrationen i brénslet, 2 % , 6verensstimmer med motortillverkarens
rekommendation.

1.17 Ovrigt

1.17.1 Amatorbyggbestammelser

For amatoérbyggande av luftfartyg galler bestimmelserna i BCL-M 5.2.
Luftfartsinspektionens (LFI) ansvar har dar av Luftfartsverket (LFV) i huvudsak
delegerats till den svenska avdelningen av Experimental Aircraft Association,
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bendmnd EAA Chapter 222 (EAA).

Den som vill amatorbygga ett luftfartyg maste inhamta tillstand dartill. Enligt
BCL-M 5.2 mom. 5.1 skall ansdkan jamte erforderligt byggunderlag ges in till
EAA for granskning. Denna granskning gors av en av EAA utsedd och av LFI
godkénd +teknisk granskare=. Tillstyrks ansokan skall EAA sédnda handlingarna
till berdrt distriktskontor inom LFI, som vid godk&nnande utfardar ett amator-
byggnadstillstand.

Under hela byggtiden skall arbetet kontinuerligt féljas och kontrolleras av en av
EAA godkand kontrollant. Denne skall tillse bl.a. att arbetet utfors enligt det
underlag som omfattas av amatorbyggnadstillstandet (BCL-M 5.2 mom. 4.3.1 b).
Teknisk granskare och kontrollant kan vara samma person. Det ankommer pa
byggaren att halla kontrollanten I6pande informerad om arbetets fortskridande.

Byggare som dnskar géra modifiering av en konstruktion, som godkants genom
amatorbyggnadstillstandet, skall enligt BCL-M 5.2 mom. 5.3 forelagga den
tekniske granskaren modifieringsforslaget for dennes godkannande. Om forslaget
utgdr en +storre modifiering* skall den tekniske granskaren dessutom inhdmta
godkéannande fran berort distriktskontor inom LFI.

EAA skall varje ar redovisa pagaende amatorbyggen till LF1 i Norrkdping och till
berort distriktskontor.

1.17.2  Flygutprovningstillstand

For flygutprovning av amatorbyggt luftfartyg galler bestammelserna i BCL-M 5.2
mom. 10.2.

Né&r amatorbygget har slutforts skall EAA goéra en slutbesiktning av luftfartyget
genom en av EAA auktoriserad besiktningsman. Darefter ansoks om flygutprov-
ningstillstand hos berort distriktskontor inom LFI. Ansokan 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. | tillstandet skall namn anges pa
den/dem som godkants att utfora flygutprovningen (ansvarig provledare) samt pa
den/dem som far medfélja under sadan flygning (besattning).

| EAA:s +HANDBOK Flygutprovning av amatérbyggens, som &r baserad pa
FAA Advisory Circular AC-90-89, anges hur flygutprovningen skall genomforas.
Dér foreskrivs i Kapitel 3. mom. 3.6, hur motorns funktion skall kontrolleras
under flygning vid olika effektuttag. Detta prov, som skall géras pa ett tidigt
stadium av utprovningen, skall planeras sa att glidflygning kan ske till startflyg-
platsen om motorn stannar eller maste stangas av .

1.17.3 Amatorbyggande av UL-flygplan

Vid amatorbyggande av UL-flygplan géller samma bestdmmelser som redovisats
under avsnitt 1.17.1 och 1.17.2, dock med fdljande skillnad.

Genom ett under 1994 inganget avtal mellan LFI och Kungliga Svenska
Aeroklubben (KSAK) 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 nyssndamnda 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. 5.2 och 10.2, utfarda amatorbyggnadstillstand och flygutprovnings-
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tillstand.
Nagon &ndring av BCL i berdrda delar synes de bada avtalen &nnu inte ha
medfort.

1.17.4 EAA:s uppfoljning av aktuellt bygge
Efter samtal med foraren (en av byggarna), kontrollanten, tekniske granskaren och

EAA:s besiktningsman har det framkommit att flera avsteg har gjorts fran gal-

lande bestdmmelser i samband med det slutliga fardigstallandet av flygplanet:

a) Den tekniske granskare, som signerat ansokningshandlingar och
namnges i amatorbyggnadstillstandet, var inte medveten om sitt atagande.
Denne hade emellertid tjanstgjort som bade teknisk granskare och kontrollant
under inledningen av flygplansbygget. Bygget hade da skett i narheten av den
tekniske granskarens bostadsort av en annan byggare och under ett tidigare
utfardat byggnadstillstand.

b) Flygplanet fardigstalldes till stor del av en annan person &n de byggare
som namngavs i amatorbyggnadstillstandet.

C) Byggarna féardigstallde flygplanet utan att informera kontrollanten,
varfor arbetet aldrig slutkontrollerades av denne.

d) Byggarna ansokte om EAA:s slutbesiktning utan att informera
kontrollanten.

e) EAA:s slutbesiktning gjordes utan deltagande av eller kontakt med

kontrollanten.

Det ar vidare oklart huruvida byggjournal och flygplansritningar anvandes vid
EAA:s slutbesiktning.

1.17.5 Modifieringen av kylsystemet

Under byggtiden férekom muntliga och skriftliga kontakter mellan byggarna och
den tekniske granskaren om alternativa utformningar av kylsystemet. I ett brev till
byggarna framforde den tekniske granskaren vissa synpunkter och tillade +Ni kan
ju tanka igenom saken och gora som ni finner l[ampligt. Forslaget enligt foto "2"
fordrar nog en viss dvertalning for att accepteras!+. Den tekniske granskaren var
inte narmare inblandad i systemets slutliga utformning. Nagot tekniskt underlag
for den slutliga utformningen av kylsystemet utarbetades inte och den tekniske
granskaren godkande inte heller modifieringen.
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2 ANALYS
2.1 Motorstoppet

Utformningen av kylsystemet innebar en vasentlig minskning av kylkapaciteten i

forhallande till originalutforandet av flera skal.

B Kylararean var 40 % mindre.

B Placeringen av kylaren narmare propellercentrum medforde att kyllufts-
flodet fran propellern blev mindre.

B Placering av kylaren innanfér motorkapan, bakom en icke
aerodynamiskt utformad 6ppning och direkt framfér motorn, innebar ett
forsamrat rammluftsflode genom kylaren.

Det faktum att kylvattentemperaturen varit hog vid tidigare provflygningar visar
ocksa pa att kylsystemet hade allvarliga brister.

Vid olyckstillfallet var lufttemperaturen hdg (ca 2501C) och flygplanet tungt lastat.
For den hoga motoreffekt som erfordrades under starten och stigningen rackte
kylsystemets kapacitet inte till, varfor vattentemperaturen steg. Férarens forsok att
sanka temperaturen genom att minska pa motoreffekten hann aldrig ge nagot
resultat, inte minst genom att vattencirkulationen i kylsystemet da ocksa minska-
de. Féljden blev att motorn dverhettades och att friktionen mellan kolvar och
cylinderlopp blev sa stor att motorn karvade och stannade.

Denna typ av storning &r inte helt ovanlig pa tvataktsmotorer i samband med
otillracklig kylning. Genom att motorvarvet vid karvningen var lagt uppstod ingen
metallisk skarning mellan kolvar och cylinderlopp. Nar motorn kallnat kunde
vevaxeln ater latt dragas runt.

En bidragande orsak till motorstoppet kan ha varit att nagon av forgasarflottor-
erna fastnade i sitt 6vre lage i samband med den turbulenta flygningen och dérmed
stdngde bransleflodet till den forgasaren. Denna typ av fel har férekommit tidigare
pa forgasartypen (Bing-54). Nar styrstiften i flottorhuset B som i detta fall B suttit
snett, har det hant att flottéren fastnat mellan styrstift och flottérhus. Om detta
intraffade i samband med att motorn karvade kan det ha paskyndat motorstoppet
eftersom i sa fall bara en cylinder varit drivande.

2.2 Flygningen

Foraren var inte behorig att flyga flygplanet. Flygplanets flygutprovningstillstand
hade dessutom gatt ut. Under den tid tillstandet var giltigt var foraren och passage-
raren behoriga att medfélja under flygning som +observatorer+ med en ansvarig
provningsledare som forare.

Det ligger i sakens natur att det finns risk for att nagot tekniskt fel kan uppsta
under flygutprovningsperioden. Det &r darfor som sarskilda krav enligt BCL-M
5.2 mom.10.2 stalls pa de forare som far flyga flygplanet under denna period.
Flygutprovningen utférdes inte heller enligt EAA:s flygutprovningsforeskrifter.
Om sa skett hade sannolikt det felaktigt konstruerade kylsystemet upptéackts och
kunnat atgardats pa ett tidigt stadium av provningsprogrammet.
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Nu intraffade motorstoppet pa lag hojd dver tatbebyggt omrade vilket forsatte
bade de ombordvarande och manniskor pa marken for fara. Trots de

skador som uppstod vid haveriet far utgangen av olyckan anses vara lycklig med
tanke pa de daliga forutsattningarna for flygningen och forarens ringa flygerfa-
renhet. Tursamma omstandigheter far tillskrivas att brand inte uppstod.

2.3 Modifieringen av kylsystemet

Utformningen av kylsystemet avvek vasentligt fran den typgodkénda. Det var
séledes fraga om en modifiering av en tidigare godkéand konstruktion. Andringen
skulle darfor ha behandlats i enlighet med bestdammelserna i BCL-M 5.2 mom.
4.2.2,5.3 och 4.3.1b.

Kommunikation férekom visserligen mellan byggarna och den tekniske gran-
skaren. Denne uppfattade sig emellertid inte som teknisk granskare utan som en
oberoende +radgivares=" till byggarna. Nagot tekniskt underlag till den slutliga
utformningen togs darfor inte fram och nagot formellt godkénnande ldmnades inte
heller.

Genom att byggarna inte informerade kontrollanten om modifieringen kom
omkonstruktionen av detta for flygsakerheten vitala systemet i flygplanet att ske
helt utanfér EAA:s fortlépande kontroll. Resultatet blev en oacceptabel kon-
struktion, som orsakade en flygolycka, vilken kunde ha fatt betydligt allvarligare
konsekvenser dn vad som nu blev fallet.

24 EAA:s aligganden

Bestdmmelserna i BCL-M 5.2 avses sakerstalla full myndighetskontroll 6ver
konstruktion och utférande vid amatorbyggande av luftfartyg. Priméransvaret
harfor avilar efter delegation EAA men det 6vergripande ansvaret tillkommer
alltjamt LFI (betraffande UL-flygplan, se avsnitt 1.17.3).

Eftersom en amatorbyggare/byggledare normalt endast torde besitta begréansade
flygtekniska kunskaper stéller kontrolluppgiften stora krav pa inte endast EAA:s
godkanda tekniska granskare och EAA:s kontrollanter utan dven pa EAA:s
kontrollorganisationen som sadan.

Som framgar i 1.17.5 har byggarna tagit sig stora friheter och inte foljt gallande
bestammelser i samband med det slutliga fardigstéllandet av flygplanet.

Det & anmarkningsvart att EAA gjorde slutkontroll och godkéande flygplanet,
Butan deltagande av eller kommunikation med kontrollanten,

Butan att det felaktigt modifierade kylsystemet upptécktes samt
Bmaojligen utan anvéndning av erforderliga tekniska underlag.

Hértill kommer att den tekniske granskaren inte var medveten om sitt ansvar
enligt amatorbyggnadstillstandet.

Enligt SHK:s uppfattning har dessa brister i EAA:s kontrollfunktion bidragit till
olyckan.

SHK lamnade sa sent som den 1 juli 1992 en rapport (C 1992:25) och den 13
december 1993 en rapport (C 1993:83) 6ver undersékningar av olyckor med
amatorbyggda flygplan. SHK konstaterade dérvid brister i EAA:s kontroll-
funktion, brister som hade direkt inverkan pa dessa olyckor. Dessa handelser jamte
nu aktuellt fall utgor en indikation pa att EAA inte har erforderlig kontroll 6ver
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denna verksamhet och att EAA maste stélla storre krav pa sina

funktionarer ifraga om saval efterlevnaden av gallande bestammelser som nog-
grannhet och beslutsférhet.

LFV har, vad géller amatdrbyggande av luftfartyg, delegerat ett stort ansvar till
EAA. Enligt SHK:s uppfattning kan detta ansvar till stor del jdmstallas med det
ansvar som godkanda flygmaterieltillverkare och godkénda flygverkstéder har i
fraga om normalklassade luftfartyg.

| BCL-M 1.13 anges de krav som stélls pa de sistnamnda vad galler egenkon-
trollmetodik for styrning av flygsakerhetsarbetet. Likartade krav bor darfor Luft-
fartsverket ocksa stélla pa EAA:s verksamhet.

3 UTLATANDE

3.1 Undersoékningsresultat

a) Foraren var inte behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var inte luftvardigt.

C) Modifiering av motorns kylsystem gjordes i strid mot géllande

bestammelser.

d) Det modifierade kylsystemet hade for lag kylkapacitet.

e) Flygutprovningen utfordes inte enligt EAA:s foreskrifter.

f) Under flygningen 6verhettades motorn och karvade.

0) Styrstiften for flottérerna i flottérhusen var férskjutna i sidled ca 0,5
mm.

h) Flera brister har forekommit i EAA:s kontrollfunktion.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av motorstopp, till foljd av ett felkonstruerat kylsystem, vilket
tvingade foraren att forsoka nddlanda flygplanet i ett villaomrade.

Bidragande orsaker till olyckan var

B att foraren varken var behorig eller kvalificerad att utfora flygningen,
B att flygutprovningen inte utfordes enligt EAA:s foreskrifter samt
B att flera brister forekommit i EAA:s kontrollfunktion.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att stalla likartade krav pa egenkontrollmetodik
for styrning av flygséakerhetsarbetet inom EAA:s verksamhet, som géller for god-
kanda flygmaterieltillverkare och godkanda flygverkstader. Metodiken bor finnas
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beskriven i EAA:s regelverk.

5 OVRIGT

5.1 Vidtagna atgarder

Med anledning av denna olycka har EAA infort en ny rutin for EAA:s slut-
besiktning. Rutinen innebér att en speciellt framtagen checklista (+Kontrollantens
slutrapport*) maste vara helt ifylld av kontrollanten innan slutbesiktningen kan
ske.

5.2 Utékning av EAA:s ansvar

Forhandlingar pagar mellan Luftfartsinspektionen och EAA om att lata EAA

fa ett delegerat totalt ansvar for all amatérbyggverksamhet och for den kontinu-
erliga luftvardighetsdvervakningen av alla experimentklassade luftfartyg (exklu-
sive UL-flygplan). Vid en sadan delegering bor Luftfartsverkets krav pa egenkon-
trollmetodik for styrning av flygsakerhetsarbetet inom EAA:s verksamhet laggas
pa samma niva som galler for Luftfartsinspektionens distriktskontor.



