Rapport C 1993:83

Luftfartshandelse den 22 juni 1993
pa Bjornstorp/Genarp, M lan

Arende L-45/93



Arendebeteckning

2018-09-03 L-45/93

Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport C 1993:83

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshandelse
som intraffade den 22 juni 1993 pa Bjornstorp/Genarp, M lan, med ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-YKR.

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

Hans Gullberg Olle Lundstrom Henrik Elinder
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Rapport C 1993:83

Arende L-45/93
Rapporten fardigstalld 1993-12-13

Luftfartyg: registrering och typ SE-YKR, Rans S7, Ultralatt
Tidpunkt for handelsen 1993-06-22 kl. 13.45

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

Plats Bjornstorp/Genarp, M lan
Typ av flygning Privat
Vader Vind 250-280°/7-9 knop, sikt 50-75

km, molnbas 4000-4500 fot,
temp/dp 16-17°C/5-7°C,
QNH 1013 hPa

Antal ombord: besattning 1
passagerare -
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Forarens alder, certifikat 43 ar, A
Forarens flygtid Ca 1080 timmar, varav pa typen 0
timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 22 juni 1993 om att ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-YKR havererat pa Bjérnstorp/
Genarp, M lan, samma dag kl. 13.45.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Hans Gullberg, ordférande
t.0.m. den 31 oktober 1993, Olle Lundstrém, fr.o.m. den 1 november 1993, och
Henrik Elinder, utredningschef. SHK har bitratts av Thomas Backman som
operativ och teknisk expert.

Utredningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

SAMMANFATTNING

Flygplanet skulle flygutprovas efter modifiering av skevrodersystemet. Néar flyg-
planet efter ca 200 m lattat och natt ca 15 m hojd dver marken borjade flygplanet
att rolla at hoger. Foraren forsokte stoppa rollrorelsen genom att skeva at vanster
men rérelsen upphoérde inte utan flygplanet havererade i marken. Flygplanet
stannade i rattvant lage ca 20 m vid sidan av straket. Foraren kunde sjalv lamna
flygplanet.

Efter haveriet har konstaterats att skevrodersystemet var felkopplat. Teleflex-
Morsekablarnas infastningar till styrspakens skevroderok bakom passagerarséatet
var omkastade. Skevrodrens utslag blev darmed motsatt normalt skevroderutslag.

Haveriet orsakades av att flygplanet var manéverodugligt. Vid en modifiering
av skevrodersystemet hade skevrodren kopplats fel. Bidragande orsak har varit att
kontollerna efter modifieringen hade brustit i samliga led.

Rekommendation

Luftfartsverket bor uppmérksamma EAA:s kontrollanter och Luftfartsinspektio-
nens besiktningsman pa faran av att slentrianmassigt forlita sig pa att kontroller i
tidigare led utforts korrekt.
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogodrelse for handelseforloppet

Flygplanet skulle flygutprovas fran ett privat gréasstrak efter modifiering av
skevrodersystemet. Foraren gjorde forst taxningsprov pa marken utan problem.
Darefter paborjade han en start pa strak 27. Néar flygplanet efter ca 200 meter lattat
och natt ca 15 meters hojd 6ver marken borjade flygplanet att rolla at hoger. Han
forsokte stoppa rollrérelsen genom att skeva at vanster men rorelsen upphérde
inte. Han drog da av gasen och ansatte maximalt vanster sidoroder. Kort darefter
slog flygplanet i marken med vénster vinge forst. Efter att vanster landstall och
propeller slagit i marken stannade flygplanet i rattvéant lage ca 20 m vid sidan av
straket med foren mot startriktningen. Foraren kunde sjalv lamna flygplanet.

1.2 Personskador
Besattning  Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - -

Inga skador 1 - - 1

Totalt 1 - - 1

1.3Skador pa luftfartyget

Betydande.

14 Andra skador
Inga.

1.5 Besattningen

Foraren var vid tillfallet 43 ar och hade gallande A-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer0,3 24 1080
Ultralatt 0,3 3 37
Dennatyp O 0 0

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes 1993-03-14 pa Piper J-3.



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

efter grunddversyn:
Propeller/rotorgangtid
efter grunddversyn:

Fell Okéant vaxelaraument.

Bo Erlandsson, Ingenjérsgatan 5
213 64 Malmo

Rans S7E Courier

0189037-515

1989

max tillaten 358 kg, aktuell 290 kg
Inom tillatna gréanser

Rotax Bombardier

462

1

Bilbensin 95 oktan med 2 % oljeblandning
31 timmar

0 timmar
31 timmar

31 timmar

Flygplanstypen ar klassificerad som ultralatt Klass B. Typen ar hdgvingad och
forsedd med sporrhjul. Férare och passagerare sitter i tandem.

Det aktuella flygplanet har byggts i Danmark dar det hade flugits i ca 22 timmar
innan det ar 1990 overfordes till svenskt register. SHK har inte funnit anledning

att ndrmare undersoka flygplanets status vid detta tillfalle. Vid haveritillfallet hade
det ett gallande flygutprovningstillstand baserat pa amatorbyggtillstand SD 9103-
104-3121 utféardat 1991-03-22, EAA-besiktning 1993-06-08 och besiktning utford
av Luftfartsinspektionen 1993-06-11.

1.6.1 Klaff- och skevrodersystem

| flygplanets originalutférande mandvreras klaffar och skevroder av s.k. Teleflex-
Morsekablar med en enkel inneliggande wire. Denna konstruktion innebar att
wiren utsatts for saval drag- som tryckbelastning vid mandvrering av rodren.
EAA:s tekniska granskare ansag systemet osakert och foreslog att dgaren skulle
modifiera det. Modifieringen, som fOrutsatte att vingarna demonterades, innebar
bl.a. att Teleflex-Morsekablarna forsags med flertradiga innerwirar och att kablar-
na kompletterades med vanliga wirar och bryttrissor sa att samtliga wirar alltid
arbetade under dragbelastning. Efter ansokan fran agaren utstallde Luftfartsin-
spektionens sodra distriktskontor den 22 mars 1991 ett amatorbyggtillstand for
modifieringen. Ombyggnaden utfordes darefter av dgaren med hjalp av tva icke
certifierade flygmekaniker.

1.7 Meteorologisk information

Vind 250-280°/7-9 knop, sikt 50-75 km, molnbas 4000-4500 fot,
temp/dp 16-17°C/5-7°C, QNH 1013 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.



Fell Okéant vaxelaraument.

1.9 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Flygfaltet utgors av ett ca 600 x 25 meter stort grasstrak 90/27 pa godset Bjorn-
torps agor.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
Fanns inte. Behdvdes inte.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1  Haveriplatsen
Position 5536N 1323E. Haveriplatsen ar belagen ca 20 m norr om straket och
utgjordes av en grasbevuxen aker.

1.12.2  Luftfartygsvraket
Skador har uppstatt pa vanster vinge, vanster landstall och pa motorinstallationen.
Propellern ar knéckt.

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

Flygplanets nedslagshastighet var mattlig och kabinutrymmet forblev intakt efter
haveriet. Foraren anvande sakerhetsbélte av fyrpunktstyp.
ELT fanns inte och krdvdes inte.

1.16 Teknisk undersodkning

Efter haveriet har konstaterats att skevrodren var felkopplade. Teleflex-Morse-
kablarnas inféstningar till styrspakens skevroderok bakom passagerarsétet var
omkastade. Skevrodrens utslag blev darmed motsatt normalt skevroderutslag.

1.17 Ovrigt

1.17.1  Kontroll

Enligt BCL-M 5.4 mom. 12.1.5 skall dgare, som 0nskar modifiera ultral&tt
flygplan, insdnda ans6kan om modifieringsgodkannande till Luftfartsinspektionen
via KSAK. Sadana drenden delegeras normalt till EAA som behandlar dem enligt
regler for amatorbyggnad av luftfartyg, BCL-M 5.2.

Den utférda ombyggnaden kontrollerades och godkéandes enligt BCL-M 5.2 mom.
4.2 och mom. 4.3 av EAA:s kontrollant som &ven tjanstgjorde som teknisk
granskare for modifieringen. Darefter kontrollerades arbetet av en besiktningsman
fran Luftfartsinspektionens sodra distrikt som utfardade ett flygutprovnings-
tillstand. Varken vid ombyggnaden eller vid nagon av namnda kontroller féljdes
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det provningsprogram som utarbetats av EAA och som enligt BCL-M 5.2 mom.
10.1.1 skall anvandas i samband med markprov och flygutprovning.

1.17.2  Typinflygning

Foraren var inte tidigare typinflugen pa flygplanstypen. Han hade godkénts av
EAA:s flygchef att sjalv utfora inflygning pa typen pa motsvarande satt som anges
i BCL-C 7.4 mom. 5.1.2.

2 ANALYS

2.1 Modifieringen

SHK gor i foreliggande utredning ingen vérdering av behovet att modifiera
flygplanets skevrodersystem.

2.2 Haveriet

Det konstaterade felet i flygplanets styrsystem innebar att skevrodrens utslag blev
motsatt det normala. Harigenom blev flygplanet i princip mandverodugligt.
Foraren var inte influgen pa flygplanstypen. | det aktuella fallet hade dock
erfarenhet av flygplanstypen knappast forbattrat situationen. Forarens atgarder att
omedelbart dra av gasen, ge vanster sidoroder och fran den laga hojden forséka
avbryta flygningen framstar som lampliga. Den gynnsamma utgangen av haveriet
far tillskrivas forarens skicklighet och tursamma omstandigheter.

2.3 Kontrollfunktionen

Felkopplingen av skevrodersystemet har passerat minst fyra olika led utan att
upptackas:

1 Mekanikerna som utforde arbetet.

2 Agaren.

3 EAA:s kontrollant.

4 Luftfartsinspektionens besiktningsman.

Felfunktionen kunde ha konstaterats vid det mest elementdra funktionsprov.

Det ar enligt SHK:s mening uppseendevackande att ett sa fundamentalt tekniskt
fel som den aktuella felkopplingen inte fangades upp i kontrollsystemet. Detta
system synes i och for sig vara &ndamalsenligt utformat. Tydligen har emellertid
EAA:s kontrollant och Luftfartsinspektionens besiktningsman, vilka hade det
formella kontrollansvaret, litat pa att foregaende led gjort sitt arbete korrekt och
betraktade sitt eget kontrollansvar mer som en formalitet. Harigenom forsattes
kontrollsystemet ur spel.

Foreskrivet provningsprogram, som utarbetats av EAA innehaller ett antal
punkter angaende roderfunktion. Om programmet hade anvants och signerats av
ansvariga personer i samband med kontrollerna hade felet sannolikt upptackts fore
flygningen.

2.4 Overlevnadsaspekter

Kabinutrymmet forblev intakt efter haveriet och foraren anvénde sakerhetsbélte av
fyrpunktstyp. Detta bidrog till att han inte skadades.
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3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade géallande flygprovningstillstand.

C) Vid modifiering av flygplanets skevrodersystem hade skevrodren fel
kopplats sa att dess utslag blev motsatt det normala.

d) Felet observerades inte av dgaren och de mekaniker som utférde arbete.

e) Felet forbisags vid kontroll genom EAA:s kontrollant.

f) Felet upptécktes inte heller vid Luftfartsinspektionens kontroll.

9) Foreskrivet provningsprogram foljdes aldrig.

3.2 Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades av att flygplanet var mandverodugligt. Vid en modifiering av
skevrodersystemet hade skevrodren kopplats fel. Bidragande orsak har varit att
kontrollerna efter modifieringen hade brustit i samliga led.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bor uppmérksamma EAA:s kontrollanter och Luftfartsin-
spektionens besiktningsman pa faran av att slentrianmassigt forlita sig pa att
kontroller i tidigare led utforts korrekt.

5 OVRIGT

EAA:s provningsprogram kom aldrig till anvandning vid kontrollerna efter
modifieringen. Vid SHK:s utredning har framkommit att detta program i sin
lydelse vid tidpunkten for modifieringen emellertid inte tydligt angav att roderuts-
lagens riktning skall kontrolleras i samband med uppmatningen av rodervinklarna.
Upplaga nr 5, daterad 1993-11-07, har fortydligats i detta avseende.
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