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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
25 juli 1999 ca 800 meter dster om Boras/Viared flygplats, O 1an, med
ett ultralatt flygplan med registreringsbeteckningen SE-YUK.

Enligt 14 § férordningen (1990:717) om undersokning av olyckor 6verlam-
nas harmed en rapport dver undersékningen.

Olle Lundstrom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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L-63/99
Rapporten fardigstélld 2000-05-30

Luftfartyg: registrering, typ
Klass/luftvardighet

Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
alder, certifikat
total flygtid
flygtid senaste 90 dagarna
antal landningar senaste
90 dagarna

SE-YUK, lkarus C 42, UL

Experiment privat ultralatt klass B,
gallande flygtillstand

Enskild ago

1999-07-25 ca kl. 22.23 i skymning/morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
=UTC + 2 timmar

Ca 800 meter 6ster om Boras/Viared
flygplats, O lan, (pos 5742N 1251E, ca

180 m Over havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind omkring
vastlig 5 knop, sikt mycket god,
molnméangd 3-4/8 cumulus med bas
3 000 fot, 5-6/8 med bas 5 000 fot,
temp./daggpunkt ca +11/+9 °C,
QNH 1014 hPa.

1

Inga

Betydande

Mindre skador pa taggtradsstangsel

58 ar, UL och S

953 timmar, varav 134 timmar pa typen
32 timmar, varav 26 timmar pa typen
110, varav 100 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 25 juli 1999 om att en
olycka med ett ultralatt flygplan med registreringsbeteckningen SE-YUK
intraffat vid Boras/Viared flygplats, O lan, samma dag ca kl. 21.45.
Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Géran Bask.

Sammanfattning

Foraren flog det ultralatta flygplanet (UL) fran Boras/Viared flygplats till

Ronneby/F 17 flygplats dar han gjorde tre lokal flygningar med passagerare.
Han hade planerat att starta aterflygningen kl. 20.00 for att ha tidsmarginal
till solnedgangen vid ankomsten till Boras. Nar han skulle tanka flygplanet
visade det sig att nagon tankpersonal inte fanns tillganglig men han
bedomde att brénslet ombord skulle réacka och startade aterflygningen
ungefar 20 minuter férsenad.

Vid passage av Anderstorp avlaste han den kvarvarande bransleméngden
till mellan 15-20 liter. Under inflygningen till Boras/Viareds flygplats
borjade plotsligt motorn att ga ojamnt for att sedan stanna helt. Han



lyckades inte att aterstarta den utan planerade att gora en nédlandning pa
en ang langre bort. Pa nagra meters hojd 6ver marken sjonk flygplanet
igenom och kolliderade med en taggtradsforsedd stengardsgard, som han
observerat forst i ett sent skede. Foraren klarade sig oskadd och kunde sjalv
lamna flygplanet.

Olyckan orsakades av brister i forarens planering av flygningen samt
bristfallig uppféljning av bransleférbrukningen under flygningen, vilket
resulterade i motorstopp pa grund av branslebrist. En modifiering av flyg-
planets tankinstallation har med all sannolikhet inneburit att den verkliga
branslemangden i tankarna var mindre an den avlésta eftersom brénsle-
méangdmatarsystemet inte kalibrerats efter modifieringen. Bidragande till
att foraren inte lyckades att nodlanda flygplanet pa angen var att siktfor-
hallandena sannolikt var nedsatta i begynnande morker.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att

- Overvaga behovet av att komplettera nuvarande utbildningsplan for UL-
certifikat med avseende pa bl.a. beslutsfattande och planering av flyg-
ning (RL 2000:19 R1), samt att

- 0Overvaga behovet av att foreskriva krav pa nodsandare ombord pa
ultralatta flygplan (RL 2000:19 R2).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren har lamnat foljande redogorelse:

Han startade fran Boras/Viared flygplats sondagen den 25 juli 1999

kl. 12.00 for att flyga till Ronneby/F 17 flygplats. Flygplanet tillhérde
kategorin ultralatta flygplan (UL). Fore starten hade han visuellt kontrolle-
rat bréansletankarna och konstaterat att det fanns 40 liter bransle ombord. |
driftfardplanen hade han beraknat bransleforbrukningen for flygningen till
18 liter. Under flygningen férekom stark sidvind och turbulens. Han
landade pa Ronneby kl. 13.20. Darefter gjorde han tre lokal flygningar med
passagerare i omradet runt Ronneby mellan kl. 16.40 och kl. 20.05. |
samband med dessa flygningar tankades 30 liter bransle.

Han hade planerat att starta aterflygningen kl. 20.00 for att ha tids-
marginal till solnedgdngen vid ankomsten till Boras. Nar han skulle tanka
flygplanet visade det sig att nagon tankpersonal inte fanns tillganglig. Pa
flygplanets branslemaétare avlaste han da den kvarvarande branslemangden
till 34 liter, som enligt hans berékningar (se bilaga 2) skulle racka for
aterflygningen. Han hade under eftermiddagen inhamtat vaderinformation
via laghojdsprognosen och forvissat sig om att ingen vaderforsamring var
att vanta och beslutade sig darfor for att starta. Han kontaktade inte nagon
meteorolog eller begarde nagon information fran flygledaren.

Ungefar 20 minuter forsenad startade han fran Ronneby och steg till
marschhojden 2 000 fot. Nar han kommit fram till sin forsta kontrollpunkt
— Tingsryd — noterade han att flygtiden dit var tva minuter langre &n vad
han hade beréknat. Han sjonk da till en lagre hojd for att om mojligt fa
mindre motvind och 6kade samtidigt motorvarvet. Vid passage av
Anderstorp avlaste han den kvarvarande bréansleméangden till mellan 15-20
liter.

Né&r han narmade sig Boras/Viareds flygplats steg han forst nagot for att
sedan ansluta pa vanster bas till bana 22. Under den féljande planén mot
banan borjade plotsligt motorn att ga ojamnt. Han kontrollerade bransle-
pump och tandning och sag att det enligt branslemétaren fanns 10 liter
bransle kvar. Motorvarvet pendlade upp och ned nagra ganger, darefter
stannade motorn helt. Han lyckades darefter inte att aterstarta den.

Flygplanet befann sig da dver ett skogsomrade och han vantade med att
ta ut klaff for att vara séker pa att na fram till nagra angar langre bort. Nar
han narmade sig &ngarna upptackte han att de korsades av stengardsgardar
och tog da ut full klaff for att minska farten. Pa nagra meters hojd dver
marken sjonk flygplanet igenom och kolliderade med en taggtradsforsedd
stengardsgard. Islaget blev kraftigt, flygplanet studsade bakat och stannade
slutligen i rattvant lage. Han klarade sig oskadd och kunde sjalv lamna
flygplanet.

Nar han efter olyckan kontrollerade bransletankarna sag han att en
mindre mangd bréansle fanns kvar i den frimre delen av tankarna men att
nivan inte nadde upp till utloppen i tankarnas bakre del. Han tyckte vidare
att bransledraneringskranen inte stod i helt stdngt lage utan var vriden en
aning mot dppet lage samt att ett visst branslelackage forekom. Nar han
skulle lamna flygplanet trampade han i en grop och vrickade ena foten.
Darefter gick han med viss svarighet till flygplatsen, som lag ca 800 meter
darifran, och meddelade per telefon flygraddningen vad som hant. Han
uppgav att olyckan intraffat kl. 21.45.

Larmet inkom till flygraddningen kl. 23.25.
Olyckan intraffade i position 5742N 1251E; ca 170 m 6ver havet.
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Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt

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

Totalt 1 — —

[EEN TN

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Mindre skador pa stangsel.

Besattningen

Foraren var vid tillfallet 58 ar och hade gallande UL- och S-certifikat. Han
hade &ven gallande UL-l&rarbehorighet och tjanstgjorde som larare vid UL-
flygklubben i Boras. Han saknade behdrighet for markerflygning.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt

Alla typer 4 32 953
Denna typ 4 26 134
Segelflygplan - - 215

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 100.

Inflygning pa typen gjordes 1998-05-10.

Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes i februari 1999 pa
Eurocub.

Luftfartyget
Allmant
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Ikarus
Typ: C42, UL
Serienummer: 9806-6102
Tillverkningsar: 1998
Flygvikt: Max tillaten 450 kg, aktuell 352 kg
Tyngdpunktslage: Inom tilldtna granser
Total gangtid: 268 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 59 timmar

Bransle som tankats
fore handelsen: 100LL



1.6.2

1.7

1.8

MOTOR

Motorfabrikat: Rotax
Motormodell: 912 UL

Antal motorer: 1

PROPELLER

Propeller fabrikat: Warp Drive CS
Propellergangtid: 268 timmar

Flygplanstypen ar hogvingad och férsedd med noshjul. Den har plats for tva
personer sittande sida vid sida. Flygplansstrukturen utgérs av en dukkladd
stalrorskonstruktion. Normal bréansleforbrukning ar ca 12 1/h vid marchef-
fekt (55%) och 14 1/h vid 75% effekt.

Luftfartyget hade gallande flygtillstand. Ultralatta flygplan ar inte
godkénda for morkerflygning.

Branslesystem

Flygplantypen &r utrustad med tva separata bréansletankar, som ar place-
rade i flygkroppen bakom kabinen. De &r tillverkade i transparant plast och
rymmer vardera 25 liter. Bransleslangarna ar kopplade till utloppen pa
tankarnas nedre bakkant och darefter ssmmankopplade till en bréansle-
slang. Denna leder via en dréneringskran och huvudbranslekran till det
Ovriga branslesystemet. En av tankarna ar forsedd med en bréanslemangds-
givare, som ar placerad i tankens framre del.

Pa det aktuella flygplanet hade tankinstallationen modifierats nagot mot
originalutforandet satillvida att bada tankarna kom att luta nagot framat i
forhallande till att tidigare ha lutat ndgot bakat. Vad SHK har erfarit har
efter modifieringen inte nagon besiktning av KSAK-UL skett och ingen om-
kalibrering av branslemangdmatsystemet gjorts.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys var vadret vid Ronneby/F17 flygplats kl. 20.20: vind
vastlig 8 knop, sikt mycket god, molnméngd 1-2/8 cumulus med bas ca
5 000 fot, temp./daggpunkt +18/+9 ©C, QNH 1015 hPa.

Enligt SMHI analys for Boras/Viared flygplats kl. 21.50: vind véstlig 5
knop, sikt mycket god, molnmangd 3-4/8 cumulus med bas 3 000 fot, 5-
6/8 med bas 5 000 fot, temp./daggpunkt ca +11/+9 °C, QNH 1014 hPa.

Vinden pa 2 500 fots hojd utmed strackan Ronneby-Boras uppskattas ha
haft en rikning pa 270 grader och en styrka av 25 knop. Laghojdsprognosen
gallande mellan kl. 15.00-21.00 6ver Malmé flyginformationsomrade angav
att vinden pa 2 000 fots hojd hade en riktning pa 260 till 290 grader och en
styrka pa 20-25 knop.

Den 25 juli 1999 gick solen ner i Boras kl. 21.38 och ljuset avtog
successivt till morker under en knapp timme efter solnedgangen.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.
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Radiokommunikationer

Foraren hade dubbelriktad radiokommunikation med flygledaren pa
Ronneby flygplats vid starten. Darefter har ingen radiokommunikation
forekommit som SHK kéanner till.

Flygfaltsdata

Boras/Viared flygplats hade status enligt KSAB Svenska flygfalt. Den har en
asfalterad bana med matten 800 x 18 meter och riktningen 040/220 gra-
der. Vid tiden for olyckan forekom restriktioner om 6ppenhallningstider for
flygplatsen. Start fick inte goras efter kl. 20.00 pa séndagar. Nagra tids-
restriktioner for landning fanns inte.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Flygplanet slog ned pa en taggtradsforsedd stengardsgard med stenar av
varierande storlek, belagen i ett omrade med beteshagar. Avstandet till
narmaste boningshus &r ca 100 meter.

Luftfartygsvraket

Vid islaget mot stengardsgarden uppstod skador pa bl.a. propeller, motor-
fundament, noshjul, vinginféstningar, hoger vingstottor och dorr. Nar
polisen undersokte flygplanet dagen efter hdndelsen konstaterades att
hoger bransletank var tom och endast nagon liter bréansle fanns kvar i den
vanstra tanken.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nodsandare fanns inte ombord och &r inte heller ndgot krav pa ultralatta
flygplan. Foraren hade inte lamnat nagon fardplan till flygtrafikledningen
for uppfoljning av flygningen eller uppdragit at ndgon annan att félja upp
flygningen. Tursamma omstandigheter far tillskrivas att han inte skadades
allvarligt da det saknades vittnen till handelsen.
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Sarskilda prov och undersdkningar

Radarplott

I bilaga 3 fran Forsvarsmaktens Militara Underrattelse- och Sakerhetstjanst
(MUST) har flygplanets flygningar fran Boras/Viared (ESGE) till Ronne-
by/F 17 (ESDF) och tillbaka plottats genom information fran en primarra-
dar. Under flygningen till Ronneby registrerades flygplanet fran

kl. 11.52.24 till kl. 13.25.43. Enligt flygledaren skedde landningen pa
Ronneby flygplats kl. 13.28. Starten for aterresan skedde kl.20.35.17 och det
sista radarekot registrerades kl. 22.21.10.

Brénsledréneringskran

Flygplanets bransledraneringskran har demonterats fran flygplanet och
undersokts av SHK utan att nagot fel eller lackage har kunnat konstaterats.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Berékning av bransleférbrukning

Forarens berakning av flygtider och bransleforbrukning framgar av
driftfardplaner enligt bilaga 2.

Med hjalp av information fran MUST och flygplanets resedagbok har
SHK gjort féljande berdkning av verkliga flygtider och aktuell branslefér-
brukning:

Flygtider

Flygning Start Landning | Flygtid (min) | Flygtid (tim)
ESGE — ESDF 11.50 13.28 98 1,63

ESDF — ESDF 16.40 17.05 25 0,42

ESDF — ESDF 18.50 19.40 50 0,83

ESDF — ESDF 19.50 20.05 15 0,25

ESDF — ESGE 20.35 22.23 108 1,80

Total flygtid 294 4,90

Anm.

Tiden fran start till forsta radarekot respektive sista radarekot till haveri
har satts till 2 min.

Bréansleférbrukning

Flygning Flygtid |Forbr.l/n |Atgdng |Tillgangligt

Vid start fran ESGE 40,0
ESGE - ESDF 1,63 12 19,6 20,4
Extra for taxning och start 0,10 12 1,2 19,2
ESDF - ESDF 0,42 12 5,0 14,2
Extra for taxning och start 0,10 12 1,2 13,0
Tankning 30 liter 43,0
ESDF - ESDF 0,83 12 10,0 33,0
Extra for taxning och start 0,10 12 1,2 31,8
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ESDF - ESDF 0,25 12 3,0 28,8
Extra for taxning och start 0,10 12 1,2 27,6
ESDF - ESGE 1,80 14 25,2 2,4
Extra for taxning och start 0,10 12 1,2 1,2
Vid olyckstillfallet 1,2

Anm. Vid bransleplanering for UL-flygning skall alltid en branslereserv
motsvarande 20 minuters flygning inberaknas.

Regler och villkor for flygning med ultralétta flygplan

Allméant

Ursprungligen var det téankt att flygning med ultralatta flygplan skulle vara
ett rekreationsflyg med férenklad utbildning fér certifikat och en férenklad
typgranskning av materielen; detta pa grund av flygplanens begransade
prestanda. Utdvandet skulle ske i hemmafaltets narhet. Flygplanens totala
vikt far inte dverstiga 450 kg.

Villkor

De allménna, teoretiska och praktiska kraven som stélls fran Luftfartsver-
kets sida for utfardande av UL-certifikat skiljer sig pa ett antal punkter i
forhallande till A-certifikat (privatflygning med normalklassade flygplan).

Utbildningen till ett UL-certifikat ar forkortad bade i de teoretiska och
praktiska delarna. | den teoretiska delen ingar foljande amnen: flygsaker-
hetsnormer innefattande bestammelser for flygning med ultralétta flygplan,
navigation, meteorologi, aerodynamik och flyglara, flygmaterielkdnnedom,
prestanda, vikt och balans samt prestationsformaga och begransningar hos
manniskan. Generellt skall den motsvara den del av teoriutbildning som
kravs for att fa flyga forsta ensamflygningen vid A-certifikatutbildningen.

Vid en A-certifikatsutbildning foljs ett utarbetat maldokument dar
ovanstaende amnen ingar och som sedan utokas med amnena fardplane-
ring inkluderat bransleberéakningar och flygradiotelefoni. Efter en grund-
utbildning for A-certifikat och avlagd test erhaller féraren ocksa ett radio-
telefonicertifikat/behorighet. Sadan behérighet omfattas inte av UL-utbild-
ningen.

Den praktiska delen for UL-certifikat kraver ett minimum pa 15 flyg-
timmar med minst 45 flygningar. Av dessa skall minst 3 timmar omfattande
minst 20 flygningar ske vid ensamflygning med flygplan av den klass som
behorigheten skall omfatta. For A-certifikat géaller en flygtid av minst 40
timmar. Minst 10 timmar skall ha férvarvats under ensamflygning, och av
dessa skall minst 5 timmar utgéras av distansflygning.

Befogenheter

Certifikatinnehavaren far tjanstgéra som forare forutsatt att vederbdrande
under de narmast foregaende 12 manaderna utfort minst 10 starter och
landningar med ultral&tt flygplan med en sammanlagd flygtid av minst 5
timmar. Passagerare far medforas endast om foraren, sedan certifikatet
utfardats, erhallit ytterligare 15 timmars flygtid pa ultralatt flygplan samt
utfort 10 starter och landningar med aktuell typ under de senaste 90 dagar-
na.

Motsvarande for en innehavare av A-certifikat &r minst 10 timmar, varav
hogst 5 timmar far utgoras av flygtid pa segelflygplan, helikopter, gyroplan
eller pa sarskilt godkant ultralatt flygplan. Passagerare far medféras endast
om féraren under de nédrmaste 90 dagarna utfort 5 starter och landningar
med flygplan av aktuell typ och klass.
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Begréansningar

UL-flygning far inte ske i morker. Eftersom ICAO! inte har givit ut normer
for certifikat for ultralatta flygplan, ar ett certifikat utfardat enligt Luftfarts-
verkets bestammelser endast giltigt for flygning inom Sverige. Vid flygning
inom annan stats omrade géller certifikatet forst efter sarskilt medgivande
fran den staten.

Olyckor och tillbud med ultralatta flygplan

Luftfartsinspektionen sammanstaller statistik pa haverier och tillbud for
olika typer av luftfartsverksamhet. Av digram i bilaga 4 framgar att
haverifrekvensen vid flygning med ultralatta flygplan har en ogynnsam
utveckling i forhallande till andra kategorier av flygning.

Morker

Enligt Luftfartsverkets Bestammelser for Civil Luftfart, Begreppsforklaring-
ar, anses morker rada mellan solnedgang och soluppgang sa lange ett
framtradande obelyst foremal inte tydligt kan urskiljas pa avstand over atta
kilometer.

ANALYS

Motorstoppet

Enligt SHK:s berdkning i avsnitt 1.18.1 av den verkliga flygtiden och
bransleatgangen aterstod endast drygt en liter bransle i tankarna nar
motorn stannade. Berdkningen stammer val éverens med polisens upp-
skattning av den kvarvarande branslemangden i flygplanet pa haveriplat-
sen. Branslerdrens anslutning i tankarnas bakkant i kombination med
tankarnas lutning framat medfor att tankarna under en plané med lagt
noslage - som i detta fall - inte blir helt tomda pa bransle. Allt talar darfor
for att motorstorningen och sedan motorstoppet orsakades av branslebrist.
Efter undersokning av bransledraneringskranen beddomer SHK att dess
konstruktion eller kondition inte har haft nadgon betydelse for handelsefor-
loppet.

Flygningen

Nar det stod klart for foraren att han inte hade mdojlighet att tanka flyg-
planet fore aterflygnigen var det en brist i hans planering att inte fysiskt
kontrollera den kvarvarande bransleméngden i flygplanet eller berakna den
noggrant fore starten. Om sa hade skett hade han sannolikt kommit fram
till ungefar samma resultat som SHK vilket visar att det endast fanns ca 28
liter kvar i tankarna. Han synes i stallet ha forlitat sig pa branslemangdma-
taren och uppskattat bransleméangden till 34 liter. Resultatet blev att den
verkliga flygtidsmarginalen var ca 30 minuter mindre &n den han réknat
med i sin driftfardplan.

Det var vidare en brist i hans planering for flygningen att inte inhamta
aktuella vader- och vindforhallanden pa strackan fran Ronnebytornet. Om
han hade gjort det hade han sannolikt konstaterat att branslemarginalen -
aven med ovanstaende feluppskattning- var for liten for flygningen och
darmed inte startat.

1 ICAO — International Civil Aviation Organization
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I sin driftfardplan for aterresan beraknade han flygtiden till 85 minuter. |
verkligheten blev den 108 minuter vilket visar att han kraftigt underskattat
motvinden pa strackan. Under flygningen noterade han visserligen att
motvinden var starkare dn han antagit men forlitade sig ater pa bransle-
mataren som visade att 15-20 liter bransle aterstod nar flygplanet passerade
Anderstorp. I verkligheten fanns da sannolikt endast ca 5-10 liter kvar. Med
en noggrann uppfoljning av branslefdrbrukningen hade han haft méjlighet
att forutse att branslet inte skulle racka och i god tid ha landat pa en
alternativ flygplats.

Det finns anledning att anta att bristerna i forarens planering och
genomférande av flygningen orsakades av att han inte lyckades att fa tag i
tankningspersonal och mahanda stressades av att det borjade att bli sent pa
dagen. Han var ju tvungen att hinna fram till Boras fore morkrets inbrott.
Bristerna far anses allvarliga med tanke pa att han tjanstgjorde som UL-
larare, en person som skall utgora ett gott foredéme for blivande UL-forare.

N&r motorn borjade ga ojamnt och slutligen stannade var flyghojden lag
och alternativa nodlandningsplatser fa. Féraren valde att landa i en betes-
hage men upptackte for sent att den korsades av den stengéardsgard som
flygplanet sedan kolliderade med. Handelsen talar for att skymningen var
sa langt skriden att han darfor inte upptackte gardsgarden forran i ett sent
skede av landningen och darigenom missdomde lamplig sattningspunkt.
Huruvida den sista delen av flygningen var att betrakta som morkerflygning
ar dock svart att avgora.

Larmet till flygraddningen inkom sent i forhallande till den av féraren
uppgivna haveritidpunkten. Med tanke pa att han skadade foten nar han
lamnade olycksplatsen framstar det som nagot markligt att han inte
forsokte att fa kontakt med nagon person i den narliggande bebyggelsen for
att soka hjalp i stallet for att ga ca 800 meter till flygplatsen och forst dar
kontakta flygraddningen.

Branslemangdmatsystemet

Som framgar av avsnitt 1.6.2 hade tankinstallationen modifierats sa att de
bada tankarna kom att luta mer framat i forhallande till tidigare utférande
utan att nagon omkalibrering av branslemangdmatsystemet gjorts.
Eftersom bransleméngdsgivaren ar placerad i tankens framre del har det
med all sannolikhet inneburit att den verkliga bransleméangden i tankarna
var mindre &n den avlasta. Differensen mellan den verkliga och avlasta
bransleméangden, bade fére och under aterflygnigen, talar ocksa for att sa
var fallet.

Modifieringen av bréanslesystemet maste betraktas som en *storre
modifiering™’, vilket borde ha foranlett saval ett godkannande fran KSAK-
UL som en omkalibrering av bransleméngdmatsystemet.

Ultralatt flygverksamhet

Utvecklingen av ultralatta flygplan har gatt snabbt. Deras prestanda och
navigationsutrustning vad géller distansflygning narmar sig i manga fall
mindre normalklassade flygplan. Detta innebéar att forare med endast UL-
certifikat ges mojlighet att utfora distansflygningar som manga varken ar
utbildade eller kvalificerade for. Med tanke pa nuvarande 6kning av UL-
verksamheten med motsvarande 6kning av olyckor och olyckstillbud bor
Luftfartsverket se 6ver gallande utbildningsplan for UL-certifikat och
overvaga om det finns anledning att komplettera den med avseende pa bl.a.
beslutsfattande och planering av flygning. En jamférelse kan géras med
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segelflygverksamheten dar olika nivaer pa behorigheter med kompletteran-
de utbildning for distansflygning férekommer.

Mdjligheten for innehavare av UL-certifikat att utfora distansflygning
over obebyggda omraden bor ocksa foranleda Luftfartsverket att Gvervaga
behovet av krav pa nédsandare ombord pa denna kategori av flygplan.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen (i dagsljus).

b) Flygplanet hade géllande flygtillstand.

¢) Foraren inhamtade inte aktuell vind- och vaderinformation fore
flygningen.

d) Foraren dverskattade tillganglig branslemangd fore flygningen.

e) Under flygningen gjordes en bristfallig uppfoljning av bransleforbruk-
ningen.

f) Motorn stannade till foljd av branslebrist.

g) Modifieringen av tankinstallationen var inte godkand av KSAK-UL och
nagon kalibrering av branslemangdmaétsystemet efter modifieringen
var inte gjord.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av brister i forarens planering av flygningen samt
bristfallig uppfoljning av bransleférbrukningen under flygningen, vilket
resulterade i motorstopp pa grund av branslebrist. Bidragande till att
foraren inte lyckades att nodlanda flygplanet pa angen var att siktforhallan-
dena sannolikt var nedsatta i begynnande morker.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

- Overvaga behovet av att komplettera nuvarande utbildningsplan for UL-
certifikat med avseende pa bl.a. beslutsfattande och planering av flyg-
ning (RL 2000:19 R1), samt att

- 0Overvaga behovet av att foreskriva krav pa nodsandare ombord pa
ultralatta flygplan (RL 2000:19 R2).



