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BILAGOR

1 Utdrag ur cert reg betréffande foraren ( endast till luftfartsverket)

ANMARKNING

All tidsangivelse i rapporten avser svensk sommartid (SST) = UTC + 2 timmar
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Arendebeteckning

1992-07-01 L-85/91

Luftfartsverket
601 79 NORRKOPING

Rapport C 1992:25

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en luftfartshédndelse
som intréffade den 18 augusti 1991 vid Subbe fyr, Varberg, N 1an, med
ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-XLS.

SHK o6verlamnar harmed enligt 14 > férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Hans Gullberg  Nils Benker  Henrik Elinder



RAPPORT C 1992:25
Arende L-85/91

Luftfartyg; registrering och typ
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Véader

Antal ombord
Personskador

Skador pa luftfartyget
Forarens alder, certifikat
Forarens flygtid

Fel! Okéant vaxelargument.

SE-XLS, Glasair Il RG

1991-08-18 kl. 12.55.

Subbe fyr, Varberg, N l&n

Flygutprovning

Vind 320-360101/5-13 knop, sikt 30 - 50 km,
moln 3-7/8 stratus, cumulus och
cumulunimbus med bas 700-2000 fot,
temp +140 till +18C, QFF 1002 -
1003 hPa

Besattning: 2

Bada omkomna

Totalhaveri

47 ar, A

236 timmar, varav pa typen 23 timmar

Flygplanet hade tidigare haft motorproblem. Féraren forsokte tillsammans med en
flygtekniker att atgarda dessa. De gjorde sedan en kontrollflygning varvid flygplanet

havererade efter att ha gatt i spinn.

SHK har i ett utlatande angett bl.a. foljande undersdkningsresultat:

- Flygplanet var tekniskt sett inte luftvardigt med hénsyn till brister i bransle-

systemet.

- Viss oklarhet rader inom EAA angaende ansvarsfordelningen enligt bestammelser i

BCL-M 5.2.

- Foraren hade forberett nddlandning troligen p.g.a. motorstérningar.
- Flygplanet har setts komma spinnande ur moln pa en flyghojd av ca 700 fot.

Orsaker till haveriet:

Flygplanet fick sannolikt motorstorningar.

Flygplanet vek sig och gick in i en spinn som foraren inte lyckades héva.

Vikningen och den féljande spinnen kan ha berott pa att foraren forlorade visuella

referenser i molin.

Att foraren inte lyckades hava spinnen har berott pa den laga flyghéjden nar flygplanet

kom ur moln.

Rekommendation

Luftfartsinspektionen bor tillsammans med EAA se éver om nuvarande praxis vad
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géller ansvarsférdelning mellan teknisk granskare, kontrollant och byggare/byggledare
vid amatdrbyggnad av luftfartyg 6verensstimmer med BCL-M 5.2 mom 4. och 11.
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Luftfartsverkets beslut 1992-09-02

Luftvardighetssektionen fick i uppdrag att med EAA diskutera bestdmmelserna i BCL-

M 5.2 mom 4 och 11 och vidta erforderliga atgarder for att undanréja oklarheter i fraga
om ansvars- och dokumentationskrav som géller vid amatérbyggnad av luftfartyg enligt
BCL-M 5.2. SHK:s rekommendation anses harigenom omhandertagen.
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INLEDNING
Statens haverikommission (SHK) underrattades den 18 augusti 1991 om att ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen SE-XLS havererat vid Subbe fyr, Varberg, N lan, samma
dag Kkl. 12.55.

Héndelsen har utretts av SHK som foretrétts av Hans Gullberg, ordférande, Nils Benker,
operativ utredningschef, och Henrik Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Tomas Backman som operativ och teknisk expert och Lars Laurell
som medicinsk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Nérvarande
1991-08-19 Varberg Gullberg, Benker, Backman, Séren

Schmitt, tekn chef EAA
Vastra distriktet, Gosta
Edvardsson, EAA-kontrol-
lant, Ingolf Jonsson som
byggt en Glasair parallellt
med foraren

1991-10-09 SHK:s kansli Gullberg, Benker, Elinder, Backman
och Laurell samt K G Bask,
luftfartsverket, och Bengt
Hammar, Folksam

1992-02-06 SHK:s kansli Gullberg, Benker, Elinder, Backman,
Laurell och Bask

1992-02-18 SHK:s kansli Gullberg, Benker, Elinder,
Backman och Bask
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1 FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Flygplanet hade haft motorproblem som foraren sokt atgarda. Pa Varbergs flygplats fick
han den 18 augusti 1991 besok av en flygtekniker, som av en handelse befann sig pa
orten. De utforde tillsammans felsokning pa motorn och justerade bl.a tomgangsin-
stallningen. De gjorde sedan en kontrollflygning. Néagon tid efter starten sag nagra
vittnen flygplanet spinna tre till fyra varv. Ett vittne har sett flygplanet komma ur moln
spinnande tre varv. Spinnen upphdrde inte och flygplanet slog i marken i nérheten av
Subbe fyr 4 km sdder om flygplatsen. De ombordvarande omkom omedelbart vid
nedslaget.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 2 - - 2
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 2 - - 2
1.3 Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.
1.4 Andra skador
En luftledning for elkraft avsliten.
1.5 Besattningen
Foraren var 47 ar och hade sedan 1984 géllande A-certifikat.
Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 24 236
Denna typ - 20 23

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 38

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1990-09-22 pa PA-28.
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1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: Kurt Bertil Stenstrom, Trénninge 5, 432 92 VARBERG.

Typ: Glasair Il RG

Serienummer: 1099-689

Tillverkningsar: 1991

Flygvikt: Max tillaten 860 kg, aktuell ca 825 kg
Tyngdpunktslége: Inom granserna

Motorfabrikat: Lycoming

Motormodell: Lycoming 10-360 B1B

Antal motorer: 1

Bransle som tankats fore hdndelsen: AVGAS 100

Total gangtid (luftfartyget): 20 timmar

Gangtid efter senaste periodiska tillsyn:  Nytillverkat
Motorgangtid efter grundéversyn

enl BCL-M 5.2: 20 timmar

Propellergangtid efter grundéversyn: 20 timmar

Propellerfabrikat: MT Propellerentwicklung GmbH
und Co

Ovriga flygplansdata:

Flygplanet var levererat som byggsats fran tillverkaren Stoddard-Hamilton i USA och
hade byggts enligt amatérbyggbestammelserna i BCL-M 5.2. Flygplanstypen, som har
salts i dver 1000 byggsatser, ar vanligt forekommande i USA. | Sverige finns det ca tio
exemplar. Flygplanet &r byggt i glasfiberarmerad plast och &r lagvingat och tvasitsigt
med dubbelkommando. Det har infallbart landstéll och &r forsett med klaffar och
stallgeneratorer (s k stallstrips) pa vingarnas framkant nara kroppen. Flygplanet ar under
vissa betingelser godkant for avancerad flygning. Tillaten lastfaktor ar da 6 G positivt
och 4 G negativt. Strukturellt &r flygplanet vélbeprovat och inga rapporter om i luften
uppkomna strukturskador &r kanda.

Flygplanet hade gallande flygutprovningstillstand med namngivna beséttningsmedlem-
mar. Den tekniker som medfdljde vid denna flygning var certifierad flygtekniker, men
ingick inte bland de namngivna personerna. Han torde ha varit omedveten om att endast
namngivna personer fick medfdlja.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys torde vadret i omradet varit foljande: Vind 320 - 36011/5-13 knop,
sikt 30 - 50 km, moln 3-7/8 stratus, cumulus och cumulunimbus med bas 700 - 2000 fot,
temp +1407 till + 187C, QFF 1002 - 1003 hPa.

Ett foto taget av polisen omedelbart efter olyckan visar att de 1agsta molnen var av

cumulustyp och ganska rikligt forekommande. Nagra enstaka slojor av stratusmoln kan
vidare urskiljas under ett hogre, nastan heltackande skikt.

1.8 Navigationshjalpmedel
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Ej aktuella.

1.9 Radiokommunikationer
Forekom ej.

1.10 Flygfaltsdata

Varbergs flygplats enligt AIP-Sweden.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
Forekom ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak
1.12.1  Haveriplatsen

Position 5705N 1215E.

I narheten av Subbe fyr ca 4 km soder om Varbergs flygplats pa Getteron har flygplanet
traffat en luftledning for elkraft som slagits av. Déarefter har flygplanet slagit i kanten av
en klippavsats ca 5 m nedanfor stupet till en 10 - 15 m djup ravin. Flygplanet har
fortsatt ner i ravinen vars botten &r tackt av stérre och mindre klippstycken. Ravinen ar
belédgen norr om klippavsatsen.

1.12.2  Luftfartygsvraket

Nedslaget i ravinen har skett sa gott som lodratt, varvid kabindelen krossats och
bakkroppen brutits loss. Bakkroppen med dess stjartparti lag orienterad at soder.
Vingarna aterfanns invid kabinen och var orienterade i 6st-vastlig riktning. Motorn och
propellern var de delar som forst traffade klippavsatsen, varvid motorns oljetrag slogs
sonder och motorolja spreds 6ver hela haveriplatsen. Vid anslaget mot klippavsatsen
bréts motorn loss fran flygplanet och hamnade 2-3 m fran kabindelen éster om
densamma. Motorns undersida var helt bortslagen vad avser gjutgodset, medan dess
ovansida var sa gott som oskadad. Propellerbladen hade brustit och ett av dem var loss-
brutet fran navet vid propelleromstéliningen. Bladbrotten indikerar att motorn har
lamnat effekt vid nedslaget. Gasreglaget var sa demolerat att det ej gar att sikerstélla
dess lage vid nedslaget. Propellerreglaget stod i lage "lag stigning”. Blandningsreglaget
stod i lage "rik".

Branslekranen aterfanns i ett sddant lage som gav forbindelse mellan tanken och motorn.
Bransletankarna inneholl s& mycket bransle att motorns bransleforsorjning var tryggad.
Landstallsreglaget stod i lage "gear down" och dess hydraulventil aterfanns i lage
"normal operation”. Vanster huvudstall uppvisade brott pa bulten mellan landstallsben
och dverknackningsarm. Detta brott var av sadan art att det endast kan ha astadkommits
om landstallet varit fullt utfallt vid nedslaget. Klaffen har varit utfalld, dock var det pa
grund av skadorna ogorligt att séga i vilket lage. Inget indikerar att styrsystemet skulle
ha varit bristfalligt fore haveriet, brott och deformationer harror fran haveriet. Motorn
bar inga spar av skarningar i lager, ventiler eller cylindrar. Magneterna var utan
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anmarkning och tandstiften hade normalt utseende.
1.13 Medicinsk information

Ingenting tyder pa annat an att foraren var i fysiskt och psykiskt god kondition.

1.14 Brand

Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmajligheter
Obefintliga.

ELT utlostes och avstangdes av raddningspersonalen efter demontering. Nagra signaler
har inte rapporterats till CEFYL/ARCC. Flygplanet lag i radioskugga pa botten av en
djup ravin.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar
1.16.1 Flygplantypens egenskaper

SHK har tagit del av tva artiklar som behandlar spinnprov med flygplantypen.
Artiklarna finns intagna i informationsblad 1985 och 1986 fran tillverkaren. Vidare har
lagfarts- och stallegenskaper provats under flygning i SHK:s regi. De resultat som
framkommit behover inte nddvéndigtvis gélla det havererade flygplanet. Det betonas
sarskilt i artikeln ar 1985 att varje hembyggt exemplar kan uppvisa egenheter speciellt
vad galler benagenhet att ga in i spinn liksom urgangsegenskaper. Nedan redovisade
egenskaper galler flygplan med stallstrips installerade pa vingarnas framkant.

Allmant

Flygplanet ar stabilt i hela fartomradet. For stallovningar rekommenderas en lagsta hojd
av ca 1200 m (4000 fot).

Stall rakt fram med motorn pa tomgéang

Flygplanet varnar i god tid fore stall vid alla klafflagen. Vid utvecklad stall &r roderver-
kan god och flygplanet tenderar vid hogt noslage i ingangen till stallen att Gverga i en
s.k. mushed stall med pendlingar i loopingplanet.

Stall rakt fram med méttligt motorpadrag

Som vid tomgang, dock kan flygplanet ha en tendens att vika sig 6ver ena vingen.

Stall rakt fram med motorpéadrag 6ver 1800 varv/min

Rekommenderas ej av tillverkaren eftersom flygplanet latt kan ga i spinn.
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Stall under svang

Beroende pa graden av motorpadrag, belastning i svangen och ansatt sidoroder viker sig
flygplanet 6ver ena vingen och kan ga i spinn.

Spinn
a) Avsiktlig spinn ar forbjuden.

b) Ingang i spinn kan omedelbart havas med normala ingangsroder, vilket stoppar
spinnen efter 1/2 varv med minimal hojdférlust.

c) Tillats spinnen fortsatta ar den fullt utvecklad efter tva varv. Hojdforlusten ar vid
urgang ur fullt utvecklad vansterspinn ca 1200 fot och vid urgang ur fullt utvecklad
hdgerspinn ca 1900 fot.

1.16.2 Teknisk undersodkning

Vid teknisk undersékning av motorn har féljande konstaterats: Motorns brénsleinjektor
hade inte genomgatt Gversyn sedan 70-talet. Dess modifieringsstatus var lag. Av till-
verkaren utgivna Service Bulletiner var inte inférda. Flera mekaniska defekter forekom.

Enligt tillverkaren orsakar injektorer med lang tid sedan Gversyn ofta motorstorningar i
form av ojamn tomgang och storningar vid marscheffekt. Stérningarna orsakas av
lackande packningar, karvande ventiler, forstyvade gummimembran m m. Stérningarna
gar inte att atgarda genom utvandiga justeringar pa injektorn utan kraver 6versyn med
utbyte av aldrade och slitna detaljer.

Vid kontroll av motorns brénsleférdelningsdosa har vid undersékningen dessutom
konstaterats att samtliga fyra branslerér som &r monterade till dosan l&ckte i sin anslut-
ningsstoser pa grund av att dess lodningar hade slappt.

| provbank har lackaget uppmatts till 1,32 I/tim vid brénsletryck 12 PSI, motsvarande
det bréansletryck som rader vid full motoreffekt. Vid laboratoriekontroll har framkommit
att Iédningarna ej har fast éver hela 16dytan. Kallodning, otillracklig méangd flussmedel
eller dalig rengdring bedoms vara orsaken.

1.16.3 Teknisk dokumentation

Flygplanets tekniska journal, dess komponentkort eller annan teknisk dokumentation ger
inte nagon information om injektorns totala gangtid efter grundéversyn eller om aktuell
modifieringsstatus. Av motorns tidigare motorjournal, d.v.s. motorns journal fore den
oversyn som utfordes 1991 enligt BCL-M 5.2, framgar att motorn ackumulerat totalt
1802 timmar efter motortillverkarens éversyn av motorn 1976. Motorn levererades da
komplett med injektor.

Personer, som féljde &garens byggnation av flygplanet, har uppgivit att dgaren enligt
egen utsago varit i kontakt med en flygverkstad i Norge som besiktigat injektorn och
konstaterat att nagon grunddéversyn inte var nédvandig. Nagon skriftlig dokumentation
om detta har inte kunnat sparas.
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1.17 Gallande bestammelser

Materielbestammelser for amatorbyggnad av luftfartyg finns i BCL-M 5.2. | be-
stdimmelserna anges hur amatorbyggnad av luftfartyg kan utféras under ledning och
kontroll av Experimental Aircraft Association Chapter 22 (EAA). | sarskilda avsnitt
specificeras luftvardighetskrav och dokumentationskrav vid sadan verksamhet samt
ansvarsfordelning mellan teknisk granskare, kontrollant och byggare/byggledare.

Fran berorda instanser inom EAA har SHK inhdmtat att viss oklarhet rader inom EAA
om vem som har det dvergripande ansvaret enligt BCL-M 5.2 mom 4 for att luftfartyget
uppfyller samtliga luftvéardighetskrav enligt BCL-M 5.2 mom 6 och géllande
dokumentationskrav enligt BCL-M 5.2 mom 11 i samband med anstkan om
luftvardighet.

2 ANALYS

Foraren hade omedelbart fére den aktuella flygningen tillsammans med en flygtekniker
utfort felsokning pa motorns branslesystem. Avsikten var att kontrollera motorns
funktion under flygning.

Vid SHK:s tekniska undersokning har framkommit att motorns brénsleinjektor upp-
visade flera tekniska brister och hade Iag modifieringsstatus. Enheten saknade korrekt
teknisk dokumentation och var darmed inte luftvardig. Oversyn pa auktoriserad verkstad
hade inte utforts i samband med montering av injektorn pa den éversedda motorn.
Motorstérningar hade forekommit under tidigare flygningar. Brister i flygplanets
branslesystem kvarstod trots den felsékning som utférts och de eventuella justeringar
som gjorts pa injektorn fore starten. De angivna tekniska bristerna har varit av den art att
de kan ha gett upphov till de motorstérningar som férekommit.

Foraren hade tagit ut stall och klaff, propelleromstéliningen stod i lage for liten stigning
och blandningsreglaget stod i lage for rik blandning. Detta tyder pa att foraren forberett
landning trots att flygplanet befann sig ca fyra km fran flygfaltet. Flygplanet hade
sannolikt fatt sadana motorstorningar att foraren bedémde att han maste nddlanda trots
att motorn gav viss effekt.

Koncentrationen pa motorproblemen kan ha gjort féraren mindre uppmarksam pa
molnsituationen. Han kan ha kommit i moln och dérmed forlorat yttre referenser. Han
hade ringa vana vid den aktuella flygplantypen och saknade instrumentbevis.

| detta lage vek sig flygplanet och gick i spinn. Ingangshdjden for vikningen och spinnen
kan inte med bestdmdhet faststallas. Flygplanet har iakttagits komma spinnande ur
moln. Med hansyn till molntackets beskaffenhet far flygplanet darvid antas ha befunnit
sig pa ca 700 fots hojd. Hojden var salunda da for Iag for att en urgang ur spinnen skulle
vara mojlig.

SHK har konstaterat att det protokoll, som forts vid rattsmedicinsk obduktion av den
doda kroppen efter flygteknikern, ar bristfalligt. SHK har med anledning hérav tagit
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kontakt med Réattsmedicinalverket.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.

b) Flygplanet var tekniskt sett inte luftvardigt med hansyn till brister i

branslesystemet.

C) Viss oklarhet rader inom EAA angaende ansvarsfordelningen enligt
bestammelserna i BCL-M 5.2.

d) Den person som medfoljde vid flygningen fanns inte upptagen bland de
personer som enligt flygutprovningstillstandet fick medfélja under flygning.

e) Flygplanet hade tidigare haft motorproblem.

f) Syftet med flygningen var att kontrollera motorns funktion under flygning
efter vissa justeringar.

9) Foraren hade forberett nédlandning troligen p.g.a motorstorningar.
h) Flygplanet har setts komma spinnande ur moln pa en flyghdojd av ca 700 fot.
3.2 Orsaker till haveriet

Flygplanet fick sannolikt motorstorningar.
Flygplanet vek sig och gick in i en spinn som foraren inte lyckades héva.

Vikningen och den féljande spinnen kan ha berott pa att foraren forlorade visuella
referenser i moln.

Att foraren inte lyckades hava spinnen har berott pa den laga flyghéjden nar flygplanet
kom ur moln.

4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsinspektionen bor tillsammans med EAA se éver om nuvarande praxis vad
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géller ansvarsférdelning mellan teknisk granskare, kontrollant och byggare/byggledare
vid amatdrbyggnad av luftfartyg 6versensstammer med BCL-M 5.2 mom 4. och 11.

5 OVRIGT

SHK har konstaterat att det protokoll, som forts vid rattsmedicinsk obduktion av den
doda kroppen efter flygteknikern, ar bristfalligt. SHK har med anledning hérav tagit
kontakt med Rattsmedicinalverket.



