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SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med undersokningarna ar att
liknande handelser skall undvikas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att
fordela skuld eller ansvar.
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allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se
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Luftfartsverket
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Rapport RL 2001:14

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
22 september 2000 pa Ludvika flygplats, W lan, med ett ultralatt flygplan
med registreringsbeteckningen SE-YSH.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersékningen.

Olle Lundstréom

Monica J Wismar Henrik Elinder
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L-103/00
Rapporten fardigstéalld 2001-04-19

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-YSH, Jodel D 18

Ultralatt B, Experiment, Amattrbyggt,
gallande flygutprovningstillstand
Enskild ago

2000-09-22 ca kl. 18.15 i dagsljus

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

Ludvika flygplats, W 1&n,

(pos 6005N 1505E, 272 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind sydostlig ca
5 knop, sikt > 10 km, molnméangd 1-2/8
med bas 3 000 — 4 000 fot,
temp./daggpunkt + 10/+ 5 °C, QNH 1031
hPa.

1

Allvarliga
Totalhaveri
Inga

60 ar,ULoch S

237 timmar, varav 93 timmar pa
motorsegelflygplan och 144 timmar
pa typen

21 timmar, samtliga pa typen

Ca70

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 22 september 2000
om att en olycka med ett ultralatt flygplan med registreringsbeteckningen
SE-YSH intraffat pa Ludvika flygplats, W 1an, samma dag ca kl. 18.15.
Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Olle Lundstrém,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik

Elinder, teknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Christer von Hedenberg som medicinsk expert.
Undersdkningen har foljts av Luftfartsverket genom Gun Strém.

Sammanfattning

Foraren skulle gora en kontrollflygning efter att ha bytt tandmagnet pa
motorn. Fore starten taxade han fram och tillbaka nagra ganger pa banan

for att kontrollera motorfunktionen. Starten gick till en borjan normalt men
nar flygplanet kommit upp till ungefar 50 meters hojd 6ver marken borjade
motorn att ga orent och forlora effekt. Han beslutade sig da for att nédlanda
pa flygplatsens segelflygstrak som lag snett fram till hoger i flygplanets
fardriktning. Kort darefter aterfick motorn full effekt varvid foraren avbrot
nodlandningen och istallet svangde at vanster for att ga in i landningsvarvet



F20 Rapport L

for den bana varifran han startat. Under svangen férlorade motorn ater
effekt.

Vittnen pa marken sag att flygplanet under véanstersvangen forlorade
hojd och sedan slog i marken med lagt noslage strax soder om banan.

SHK konstaterar i undersokningen att risk for forgasarisbildning

forelag men att motorstérningen sannolikt uppstod till f6ljd av flera
tekniska brister i motorn.

Olyckan orsakades av att forarens fartmarginal under svangen tillbaka
mot startflygfaltet pa grund av motorstérningarna sannolikt var for 1ag,
varvid flygplanet 6verstegrades och vek sig.

Rekommendationer
Inga.
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1.2

1.3

1.4

1.5

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren skulle gora en kontrollflygning efter att ha bytt tandmagnet pa
motorn. Fore starten taxade han fram och tillbaka nagra ganger pa banan
for att kontrollera motorfunktionen. Nar han tyckte att allt fungerade
normalt stéllde han upp pa bana 19 for start.

Starten gick till en borjan normalt men nar flygplanet kommit upp till
ungefar 50 meters hojd 6ver marken borjade motorn att ga orent och
forlora effekt. Han beslutade sig da for att nédlanda pa flygplatsens segel-
flygstrak som lag snett fram till hoger i flygplanets fardriktning. Kort
darefter aterfick motorn full effekt varvid féraren avbrét nédlandningen
och istallet svangde at vanster for att ga in i landningsvarvet for bana 19.
Under svangen forlorade motorn ater effekt.

Vittnen pa marken sag att flygplanet under véanstersvangen forlorade
hojd och sedan slog i marken med lagt noslage strax séder om banan. De
larmade raddningstjansten och tog sig skyndsamt till nedslagsplatsen.
Foraren skadades allvarligt och flygplanet totalférstordes.

Olyckan intraffade ca kl. 18.15 den 22 september 2000 i position 6005N
1505E; 272 m dver havet.

Personskador

Besattning  Passagerare  Ovriga Totalt
Omkomna — — — —
Allvarligt skadade 1 — — 1
Lindrigt skadade — — — —
Inga skador — — — —
Totalt 1 — — 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Inga.

Foraren

Foraren var vid tillfallet 60 ar och hade gallande UL- och S-certifikat.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90dagar Totalt

Alla typer - 21 237
Denna typ - 21 144

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: ca 70.
Inflygning pa typen gjordes ar 1997.
Senaste PFT (periodisk flygtréaning) genomfordes 1997-07-23.
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1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

Luftfartyget
LUFTFARTYGET
Tillverkare: Amatdrbyggt av foraren enligt BCL-M 5.2
Typ: Jodel D18-UL
Serienummer: 400-912
Tillverkningsar: 1996
Flygvikt: Max tillaten 450 kg, aktuell 360 kg
Tyngdpunktslage: Inom tilldtna granser
Total gangtid: 104 timmar
Antal cykler: Ca 300
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: 5 timmar
Brénsle som tankats

fore handelsen: AVGAS 91/96UL
MOTOR
Motorfabrikat: VW
Motormodell: VW typ Yard 1835 D
Antal motorer: 1
Total gangtid efter
konvertering, timmar: 104
Totalt antal cykler: ca 300
PROPELLER
Propeller fabrikat: Nyberg SE-YSH 2
Propellergangtid: 74 timmar

Flygplanet var den 15 oktober 1997 utsatt for en olycka (SHK-rapport C
1998:22) och hade darefter reparerats. Det hade gallande flygutprovnings-
tillstand.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind sydostlig ca 5 knop, sikt > 10 km, molnmangd
1-2/8 med bas 3 000 — 4 000 fot, temp./daggpunkt + 10/+ 5 °C, QNH 1031
hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Ludvika flygplats har en 819 meter lang och 30 meter bred asfalterad bana i
riktningen 010/190 grader. Strax sydvast om och med i ndra nord/sydlig
banriktning ligger ett segelflygstrak med matten 710 x 40 meter.
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1.11

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

1.16.2

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet slog ner ungefar 100 meter fran troskeln i forlangningen av bana
19. Omradet utgdrs av myrmark som var glest bevuxen med buskar och laga
trad. Marken var vid tillfallet mjuk och vattensjuk.

Luftfartygsvraket

Motorn var djupt nertryckt i marken. Flygplanskroppen, som var tillverkad
i tra och plywood, var krossad. Vingarna hade brutits loss fran flygplans-
kroppen och hade stora skador. Endast stjartpartiet var relativt intakt.

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

Foraren anvande trepunktsbalte. Tursamma omstandigheter far tillskrivas
att flygplanet slog ner i mjuk myrmark som var energiupptagande och
dampade nedslagskrafterna.

Foraren adrog sig en skallskada, en fraktur pa hoger larben och
omfattande skador i omradet kring vanster fotled och fot.

Teknisk undersdkning

Flygplanet

Flygplanet undersoktes pa nedslagsplatsen. Skadorna var omfattande och
det har inte varit méjligt att géra en fullstandig teknisk kontroll av berérda
system. Ingenting talar dock for att nagot fel forekommit pa styrsystemet
som kan ha paverkat handelseforloppet. Branslekranen var instélld pa den
framre av flygplanets tva tankar dar mer an 10 liter bransle fanns kvar.
Klaffarna var infallda.

Motorn

Hela motorinstallationen inklusive brandskott, motorfundament har
undersokts pa specialverkstad. Skadorna pa motorn gjorde det omojligt att
provkéra den men vevaxeln gick att dra runt. Motorns allménna kondition
bedomdes vara dalig i forhallande till den korta gangtiden (104 timmar)
efter konverteringen.
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1.17

1.18
1.18.1

Vid inspektionen efter demontering konstaterades bl.a. féljande briser:

Tandsystemet
Tandlaget var instabilt och varierade mellan 25°och 38° fran kolvens 6vre
dodlage (f.06.d.). Grundtandlaget skall enligt gallande manual vara 28°.
Magnetens ankare hade stort axiellt och radiellt spel. Onormalt slitage
forekom i magnetens drivkoppling. Otillatet glapp forekom i impulskopp-
lingen. Icke standardkomponenter och fororeningar forekom i brytarspets-
huset. Under ett funktionsprov som pagick under drygt en timme, tills dess
normal driftstemperatur uppnatts, gav magneten gnistor utan anmarkning.
Det har inte varit mojligt att faststélla om konstaterade brister i tand-
systemet fanns redan vid konverteringen eller uppstatt i drift.

Insugningsroret

Metallpackningen mellan insugningsroret och den ena sidans cylindertop-
par var inte av originalutférande. Den var felaktigt monterad och hade de-
formerats med lackage som foljd. Forsok hade gjorts att tata lackaget uti-
fran med silikonmassa. Silikonmassa hade sugits in i motorn och skapat
belaggning pa insugningsventiler vilket fororsakat ett lackage i insugnings-
systemet. Det har inte varit mojligt att faststélla nar den felaktiga monte-
ringen gjordes.

Cylindrar
Skarningstendenser forekom i tva av cylinderloppen.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt

Motorkonvertering

Motorn ar en ordinarie VW-motor som har konverterats till en flygmotor av
typ Yard. Den &r luftkyld och har ett enkelt tindsystem. Konverteringen
hade gjorts av foraren sjalv enligt EAA:s! Bygghandbok. Motorn var enligt
den tekniska dokumentationen byggd av delar fran en "1agmilsmotor VW
Typ 17> Vid konverteringen installerades en *Tabriksrenoverad utbytesmag-
net”’som importrats till Sverige ar 1994. Kopplingen mellan motor och
magnet var av egen tillverkning.

Efter konverteringen kontrollerades och godkdandes motorn den 16 juni
1996 av en av EAA:s kontrollanter. Installationen ansags da halla en mycket
hog flygsékerhetsstandard.

Tiden fore olyckan hade foraren haft vissa motorproblem. Som ett led i
felsokningen hade han under en tid provat motorn med en annan tand-
magnet. Han markte inte nagon forandring i motorns funktion med denna
magnet utan lokaliserade i stéllet felet till daliga tandstifthattar som han
bytte. Samma dag som olyckan intraffade atermonterade han motorns
ordinarie magnet och avsikten med den aktuella flygningen var att kontrol-
lera motorfunktionen efter denna atgard.

L EAA — Experimental Aircraft Association
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1.18.2 Forgasarisbildning

2.2

Nedanstaende diagram visar risken for forgasarisbildning. | diagrammet
har aktuell lufttemperatur och daggpunkt lagts in.

SVAR isbildning vid alla effekter.
: 27
TAMATTLIG isbildning vid marcheffekt, /
SVAR isbildning vid tomgéng. “ F+2l
VAR isbildning vid tomgang. +16
g gang y D
LATT isbildning vid effeky/ a0
mellan marcheffekt och / , G
tomgang. [ . +5 G
: L +4 P
8]
q N
K
T
7
CO
-12
T -18
-12 -7 -1 +4 +10  +16 +21 +27 +32 +38 +43

YTTERLUFTTEMPERATUR C°

ANALYS

Flygningen

Motorstérningen, som intraffade pa 1ag hojd och direkt efter start, forsatte
foraren i en svar situation. Hans beslut att forsoka landa pa det narliggande
segelflygstraket snett framfor flygplanet var rétt och landningen hade tro-
ligen lyckats om den fullfoljts.

Néar motorn efter nagra sekunder aterfick effekten forleddes han att tro
att motorstorningen var tillfallig. Trots den laga flyghjden valde han da att
avbryta nddlandningen och i stéllet svénga tillbaka mot startflygfaltet.

Nar den andra motorstorning intraffade var farten sannolikt Iag vilket
resulterade i att flygplanet verstegrades och vek sig under svangen. Pa den
laga flyghéjden hann han inte rata upp flygplanet innan det slog i marken.

Motorstdrningen

Enligt diagrammet i avsnitt 1.18.2 foreldg risk for férgasarisbildning vid
olyckstillfallet. Féraren anvande inte forgasarférvarmningen under
motorproven som gjordes pa banan fore starten och det kan darfor inte
uteslutas att férgasaris da bildades i motorns insugningsrér. Om sa var
fallet borde emellertid foraren ha markt detta i form av dalig effekt eller
motorstérningar under proven eller under det inledande startférloppet.
Enligt foraren fungerade motorn da helt normalt, vilket talar for att
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3.2
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forgasaris inte hade bildats eller om sa hade borjat ske endast hade
marginell betydelse for motorfunktionen.

Mer troligt &r att motorstérningarna i forsta hand orsakades av tekniska
brister i motorn. Som framgar av avsnitt 1.16.2 forekom ett luftlackage
mellan insugningsrdret och en av cylindertopparna vilket innebar att
bransleluftblandningen till tva cylindrar sannolikt var for mager. Vidare var
tandlaget instabilt och kunde variera hela 13°. Detta talar darfor for att
motorstérningen i forsta hand orsakades av felaktig bransleluftblandning i
kombination med att tandtidpunkten temporart hamnade i ett sddant lage
att misstandningar och effektforlust uppstod. Att motorn kort efter den
forsta motorstorningen ater fungerade normalt nagra sekunder kan
forklaras med att tandlaget da ater hamnade i ett gynnsamt lage.

Dessa brister var sannolikt ocksa orsaken eller bidragande till de motor-
storningar som forekommit tidigare. Bidragande kan ocksa ha varit att
kompressionen i tva av cylindrarna var lag till foljd av lackaget i insug-
ningsventilerna. De skarningstendenser som konstaterats i cylinderloppen
har sannolikt orsakats av mager bransleluftsblandning i kombination med
att silikonmassa sugits in i cylindrarna och temporart férsamrat oljans
smorjfunktion.

Med tanke pa att motorn hade ackumulerat endast 104 timmar sedan
oversyn ar det anmarkningsvart att motorn hade ovanstaende tekniska
brister. SHK har inte kunnat bedéma om brister forekommit redan vid
konverteringen eller om de uppstatt under drift till foljd av felaktigt
underhall.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade gallande flygutprovningstillstand.
c) Risk for forgasarisbildning forelag.

d) Fleratekniska brister har konstaterats i motorn.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att forarens fartmarginal under svangen tillbaka mot
startflygfaltet pa grund av motorstérningarna sannolikt var for lag, varvid
flygplanet 6verstegrades och vek sig.

REKOMMENDATIONER

Inga.



