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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1990:78
Arende SE-YKT 34/90

Luftfartyg typ: Rans S6 EC S (Coyote II)

Tidpunkt for handelsen: 1990-05-29 k1 21.25

Plats: Eslovs flygplats, M ldn

Typ av flygning: Flygutprovning

Vader: Svag vind, CAVOK

Antal ombord: Besattn1ng 1 Passagerare: 1
Personskador Bada omkomna ¢
Skador pa luftfartyget: Totalhaveri

Forarens alder, certifikat: 51 ar, UL-certifikat

Forarens tota]a flygtid: Ca 1035 timmar varav ca 35 timmar UL och

18 timmar pa typen

I samband med en av generalagenten fdoreslagen och av typutprovningsledaren
godkand modifiering av skevrodersystemet modifierades dven klaffsystemet
utan att detta diskuterats med typutprovningsledaren. Modifieringarna be-
siktigades inte fore flygning.

Under start med nedfdllda klaffar lossnade en ingdngning i hboger vinges
klaffreglage med pafo13d att hoger klaff falldes upp. Detta fick til11 fo1jd
att flygplanet rollade at hoger och g1ck 1n i en stortspiral. Foraren for-
madde inte hdva stortspiralen forrdn pé s& 18g hojd att flygplanet slog i
marken.

Ingdngningen i klaffreglaget lossnade eftersom en montering utforts felak-
tigt vid modifieringen av klaffsystemet.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 29 maj 1990 k1 21.36 om
att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-YKT havererat pa EslGvs
flygplats, M 1dn, samma dag k1 21.25.

Hindelsen har utretts av SHK som féretratts av Hans Gullberg, ordfdrande,
Nils Benker, operativ utredningschef, Claes Jernow, flygoperativt sakkun-
nig, och Nils Sundin, teknisk utredningschef.

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

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande

1990-05-30 Eslovs flygplats Gullberg, Benker, Claes Jernow, SHK,
Backman

1990-09-12  SHKs kansli Gullberg, Benker, Sundin, Backman,

K-G Bask, luftfartverket,

Borje Stromberg, EAA,

Heikki Raisanen, generalagent i
Skandinavien for Rans S6



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Foraren hade den 29 maj 1990 ensam f1ug1t det ultraldtta flygplanet SE-YKT
fran Hogands till Es1dv. Han gjorde p& kvdllen samma dag med flygplanet en
f]ygn1ng enligt EAAs flygutprovningsprogram. Som passagerare vid flygningen
fran Es16v medféljde en person som varit honom behjdlplig vid nnnter1ngen
av flygplanet. Enligt Ogonvittnen startade flygplanet fran bana 14 pa
Eslovs flygplats. Efter Tdttning steg flygplanet brant til1 ca 30-40 m hojd
i svag vanstersvang I detta lage rollade plétsligt flygplanet snabbt at
hoger och gick in i en stortsp1ra111knande dykning. Flygplanet roterade cd
ett och ett halvt varv at hoger under stortsp1ra1en, varefter rotationen
upphorde och flygplanet gick pad rak kurs d§ 10-15 m &terstod till marken. I
brant vinkel, uppskattningsvis 30-40 grader, slog flygplanet sedan i mar-
ken.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt

Omk omna 1 i - 2
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - = -

1.8 Skador pd Tuftfartyget
Betydande.
1.4 Andra skador

Mindre skador pd flygfdltets grdsyta.

1.5 Ombordvarande

1:8:1 Besattning
Foraren var vid haveritill1fdllet 51 ar och hade gdllande UL certifikat.

Civil flygtid

(timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer ca 35
Denna typ 1 18 18

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 49

Foraren hade dessutom som fdltflygare flugit ca 1000 timmar militdrt i
borjan av 1960-talet.

Inflygning pd typen gjordes 1988-06-01.

1.5.2 Passagerare
Passageraren var 45 dr. Enligt uppgift hade han varit helikopterpilot i



US Army under Vietnamkriget och ddrefter mekaniker vid ett jordbruksflyg-
foretag i USA.

Passageraren var mekaniker hos generalagenten till Rans S6. Han hade varit
foraren behjdlplig med att montera och justera flygplanet.

1.6 Luftfartyget

Kgare/Innehavare: Gote Armandt, Bengts vdg 12, 254 84 HELSINGBORG

Luftfartyget
L <

Typ: Rans S6 EC S (Coyote II)
Serienummer: 0789045-517
Tillverkningsar: 1989
Flygvikt: Max til18ten 375 kg, aktuell 350 kg
Aktuellt tyngdpunktsldge: Inom gdllande grdnser enligt Tast-

instruktion .
Motorfabrikat: Rotax Bombardier, Osterrike
Motormodell: Rotax 532
Antal motorer: 1

Brinsle (typ/beteckning) som tankats fore hdndelsen: 0l1jeblandad bensin.

Total gdngtid (Tuftfartyget): 19 tim 15 min
Gangtid efter senaste periodiska
tillsyn: 19 tim 15 min

Flygplanet dr av typen ultraldtt luftfartyg och klassat i kategorin
Experiment/Privat. Det dr hogvingat, noshjulsfdrsett och har dragande
propeller. Kabinen har plats for tva personer.

Flygplanets struktur best3r av en av ror svetsad kabindel till vilken dr
bultad en bakkropp av aluminjumrdr och ett motorfdste av stalrdr. Vingarna
i fistade till kabindelens tak och dr stagade fran mitten och ned till ka-
binens nederdel vid huvudstdllets infdstning till kroppen. Vingarna &r upp-
byggda av aluminiumrdr och har spryglar i form av Tattor i duken. Vingarna
ir klidda med dacronvdv som trdtts Over stommen som en strumpa.

I vingarnas bakkant finns klaffar och skevroder Tagrade til1 samma rorbalk
och med samma kordlidngd. Skevrodren utgér ca 60 % av spdnnvidden. De ar
forsedda med s k "spadar" som med hjdlp av luftkrafterna minskar skevrod-
rens mandverkrafter i spaken. Klaffarna utgor ca 40 % av spannvidden och
kan fillas ned3t i tre ldgen med en klaffreglagespak i kabindelen.

Kroppen dr liksom vingarna kldadd med dacronduk. Denna dr trddd dver struk-
turen och sammansndrd pa undersidan.

Motorinstallationen utgdrs av en 60 hp vdtskekyld tvataktsmotor.
Propellern &r av trd och trebladig.

Tilltrdde ti11 kabinen sker genom tva dorrar, en pa var sida av flygkrop-
pen. Ddrrarna Oppnas genom att fdllas uppat mot vingens undersida.

Rodermandvreringen sker med spak och pedaler. Systemet dr treaxligt. Sid-
rodret paverkas via linor och bryttrissor av pedalerna. Skevrodren man0v-



reras fran spaken via linor, bryttrissor och ett ok, dar kraften fors vi-
dare til11 s k morsekablar. Dessa bestar av en 2 mm pianotrdd i ett boj-
bart htlje av staltrddar 6verdragna med ett plasthdlje. I kabelns bdgge
dndar finns ett pa pianotrdden pressat dndstycke av stdl. Andstycket ar
gdngat for att kunna fdstas ti11 ett ldnklager vid oket respektive vid
roderhornet. Léanklagren dr inte forsedda med hdl for kontroll av &nd-
styckets ingdangningslangd.

Kraften fran klaffspaken dverfors till klaffarna enligt samma princip som
galler for skevrodren (se fig 1).

Hojdrodret mandvreras med ett stotstdngsror fran spaken.

Flygplanet har normala flygegenskaper. Spakkrafterna vid skevning &r stora
och ger dalig roderharmoni.
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Fig 1. Man®vreringsfdrbindning till klaffhorn

Typutprovning

Flygplanet var det forsta i Sverige av denna typ och saknade ddrfor svenskt
typintyg. For att ta fram underlag for utfdrdandet av sadant typintyg hade
luftfartsinspektionen uppdragit at EAAs tekniske chef i sbdra distriktet
att som typutprovningsledare ombesdrja detta. Til11 dennes hjdlp vid flygut-
provningen hade utsetts en flygldrare i Eslov.

I de flygtillstdnd som utfirdades for flygplanet angavs sistnamnde flyg-
ldrare som flygutprovningsledare samt att inga passagerare fick medfélja
flygningarna. Som fdrare angavs tva flygldrare samt den som forde planet
vid haveritili1fdllet. Nagon ytterligare besdttningsmedlem fanns inte upp-
tagen i flygtillsténden.

—— — — — ——— —— —— — — — — — —

Den 24 maj 1990 presenterade generalagenten for typutprovningsledaren ett
forslag ti11 modifiering av skevrodersystemet. Det bestdmdes att typutprov-
ningsledaren skulle underrdttas ndr modifieringen var klar, sd att han kun-
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de utfora en besiktning. Modifieringen, vars syfte var en minskning av
spakkrafterna, utfordes s& att originalskevroderhornen byttes mot langre
horn. N3gon underrdttelse om den utférda modifieringen nddde aldrig typut-
provningsledaren.

I samband med att generalagentens mekaniker och foraren utforde modifi-
eringen av skevrodersystemet gjorde de en ytterligare, av tillverkaren ej
godkdnd modifiering av klaffsystemet. Denna modi fiering hade inte varit
uppe till diskussion med typutprovningsledaren. Modifieringen av klaff-
systemet innebar att de ursprungliga skevroderhornen monterades som klaff-
horn eftersom de var ldngre &n originalklaffhornen och darfor skulle ge
mindre mandverkrafter.

Modifieringen utférdes pa Hogands flygplats. Efter modifieringsarbetena
flogs flygplanet Over till Eslovs flygplats pa sdtt som angetts i avsnitt
1 i

1.7 Meteorologisk information

Svag sydlig vind, CAVOK.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Forekom ej.

1.10 Flygfdltsdata

Flygplatsen bestar av ett grdsfdlt med klippta strak 14/32 och 04/22,
700x80 resp 630x80 m.

Flygfdltsytan dr jamn pd den klippta delen och har ett for grdsfdlt normalt
rulimotstind. Den oklippta delen har ca 30-40 cm hogt grds. Faltet ar bela-
get 90 m dver havet.

9 Fard- och ljudregistratorer

Forekom ej.

1.12 Haveriplats och luftfartygvrak

1.12.1 Haveriplatsen
Position 550 51" N, 130 20" E

Flygplanet havererade pa flygfdltet utanfor de klippta straken 155 m norr
om bankorset bana 14/32 - 04/22 och 46 m NO om bana 14/32 mdtt vinkelratt
mot denna.

1.12.2 Luftfartygvraket

Vrakets vinkel mot marken i: loopingplanet ca 350, rollplanet ca 5°, gir-
planet ca 00 - allt rdknat i fdrdriktningen.
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Nospartiet hade erhd@11it kraftiga strukturskador med deformerat motorrum,
s6nderbruten propeller och bak&tvikt noshjul.

Vindrutan var intryckt da vinginfdstningen til1 kroppen blivit forskjuten
framdt och 18g mot motorrummets ovandel. Dérrarna till kabindelen gick att
Oppna med svarighet eftersom de 16st hangande klaffarna sparrade. Klaffarna
maste fdllas upp till vingens ovansida for att dorrarna skulle kunna opp-
nas. Kabindelen var deformerad men nagorlunda intakt. Huvudstdllet var bak-
dtvikt. Bakkroppen var bgjd 4t vinster fr&n kabinens bakkant. R6r i krop-
pens stjdrtparti vid stabilisatorn var krékta. Vinster vinge var si gott
som oskadad, dock var dess vingstotta krokt. Bada vingarnas skevroder var
oskadade och forbundna med sina mandverkablar.

Véanster vinges klaff satt i sina gangjirn som var oskadade medan diremot
manOvreringskabelns dndstycke var avbrutet vid dess faste till klaffhornets
ldnklager. Hoger vinges klaff satt i sina gd&ngjdrn som var oskadade medan
déremot mandvreringskabelns dndstycke &terfanns utan att vara forbundet med
klaffhornets lanklager (se fig 2).

_—-W[”"———

- —
2}7‘—— UTORAGEN GANGA
/ -__—_——__—;7
\

Fig 2. Hoger klaffs forbindning efter haveriet

Vanster klaffmandvreringskabels &ndstycke uppvisade ett bdjbrott, medan
dito till hdoger klaff hade en skada pa den sista gingan som indikerade att
den dragits ur sitt gangfdste i kabelns l&dngdriktning. B&da dndstyckena
hade Tdsmuttrar. Muttern tillhorig vénster klaff var 18st mot linklagret.
Hoger klaffs dndstyckes 1dsmutter var av forklarliga skdl 16s.

Alla roderlinor och stdnger var deformerade men icke brustna. Skadorna har
tydligen uppkommit vid islaget mot marken.

Motorn var intakt och sd gott som fri frdn skador. Trottlarna i forgasar-
na var Ooppna till mellan 1/2 och 3/4 av fullt utslag.

Propellern var sonderbruten s& att tvd blad var av vid bladroten och ett
blad var splittrat i dess ldngsled. Ett av de avbrutna bladen terfanns

i marken pa ett sddant sdtt att det framgick att motorn ldmnat effekt vid
kollisionen med marken.

Brdnsletanken hade brustit vid haveriet, dock fanns s& mycket bransle kvar
i tanken att det hade rdckt till for att hdlla motorn igang. Bridnslekra-
nen var Oppen. Brdnslefiltret var nagot bemdngt med fororeningar, dock ej
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sa mycket att det kan ha paverkat bradnsletillforseln.
Tandningen var tillslagen.

1.13 Medicinsk information

Det finns inget som tyder pa annat &n att foraren var i god fysisk och
psykisk kondition vid haveritillfadllet.

1.14 Brand
Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Sikerhetsselarna (av trepunktstyp) hade anvdnts och var hela liksom se-
larnas infdastningar till flygkroppen. B&de foraren och passageraren bar
hjalm vid flygningen.

Kabindelen pd flygplantypen bestdr av ett fackverk uppbyggt av svetsade
std1ror i krom-molybden.

ELT
Fanns ej, krdvdes ej.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

For att belysa orsaken till brottet p& dndstycket till vdnster klaffs
mandvreringskabel har experten Backman anfort foljande:

"Bgjbrottet pd dndstycket till vanster klaffs manovreringskabel var av

s8dant utseende att klaffhornet har forts neddt-framdt mot mandvre-
ringskabelns holjes infastning i vingen. Eftersom kabeln var 1ast i
dess andra ande med klaffreglagespaken, har kabeln krokts i dess dand-
styckes gingade del. Pafrestningen har varit sd stor att dndstycket
brustit. Det gingade dndstycket har en diameter av 4,75 mm och dess
knickldngd &r ca 60 mm. Materialet i dndstycket dr hdrdat stdl. Med
ledning av dessa fakta mdste kraften som brutit d@ndstycket ha varit
avsevard.

Vid jamforelse mellan massorna hos skevroder och klaffar befinns skev-
rodren vara ca 60 % tyngre an klaffarna. Det dr osannolikt att stora g-
krafter skulle ha 8stadkommit det avbdjda dndstycket p@ klaffen ndr
skevrodrens mandverkablars dndstycken ar helt intakta. Att andra defor-
mationer hos flygplanet vid haveriet skulle ha orsakat skadan ar ute-
slutet dd inga spar av sadan pdverkan star att finna.

For att komma &t kabindelen pd vénster sida i samband med rdddnings-
tjansten var det tvunget att frigdra den nedfdllda klaffen sd att ka-
bindrren kunde fillas upp. Sannolikt har da ndgon i rdddningspersona-
len med handkraft pressat ned klaffen ytterligare mot vingens undersida
s3 att andstycket krokts och brustit. Detta dr fullt m6jligt dd klaffen
utgdr en lamplig hdvarm. Nar det hdrdade dndstycket vdl &r bojt, bris-
ter det 1dtt p g a brottanvisningarna i géngorna.

Chefen for rdddningsstyrkan har uppgett att inget vald brukats mot ro-
derlinor och roderkopplingar. Detta behGver inte innebdra att han kant
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ti11 allt som skedde i det formodat hektiska 1n1edn1ngsskedet av radd-
ningsaktionen, i synnerhet som ingreppet inte krdver nagra verktyg for

utforandet.”
2 ANALYS
2l Modifieringen

Andstycket till hoger klaffs manovrer1ngskabe1 var efter haveriet urgangat
ur klaffhornets ldnklager. En skada pa andstyckets yttersta gangor indike-
rar att det dragits ur sitt faste Pianotraden i kabeln dr av sadan beskaf-
fenhet att den bara kan vridas nagot varv runt sin 1angdaxe1 om den ar for-
ankrad i ena dndan. Montaget mdste ddarfor antas ha gdtt till pa fo]aande
satt. Vid montering av hoger klaffs mandverkabel till 1ank1agret a klaff-
hornet har mandverkabelns &ndstycke skruvats in i lanklagret sd langt detta
1atit sig gora utan att mandverkabelns andra dnde Tossats vid mandverspaken
till klaffen inne i kabinen. Avsikten far formodas ha varit att direfter
Tossa reglaget (forbindningen) vid klaffspaken eller att lossa bulten som
forband ldnklagret till klaffhornet och fullborda ingdngningen i lé&nklagret
och Tasa med lasmuttern. Detta har dock tydligen inte skett.

I och for sig kan ett ingrepp i forbindningen ha skett efter det att modi-
fieringen gjordes. A1l sannolikhet talar dock enligt SHKs bedomning for att
den felaktiga monteringen skedde i samband med modifieringen.

Den av generalagenten anlitade mekanikerns erfarenhet av flygmateriel var
sd stor att han otvivelaktigt skulle ha insett riskerna av att flyga med
ett sddant utforande. Sannolikt &r g1omska skdalet till att ingdngningen
inte blev tillfredsstdllande utford och 1ast. Det kan pdpekas att det inte
gick att kontrollera ingangningsidngden i efterhand eftersom ldnklagret
saknade kontrollhdl. Med hansyn till ovan angivna omstdndigheter har detta
dock saknat betydelse i det aktuella fallet.

2.2 Den aktuella flygningen

Under start och stigning har den hdgra klaffmandverkabelns pianotrad vri-
dit s1g igitt ho1Je p g a vibrationer och den i traden uppkomna torsions-
spann1ngen vid 1ngangn1ngen i 1ank1agret Det har medfort att andstycket
borJat ganga upp sig ur 1ank1agret D3 en liten del av sista gangan har
dterstdtt av ingdngningen i lidnklagret har forbandet dragits isdr av luft-
krafterna.

D3 den hogra klaffen fo13akt11gen kommit att sakna fasthallning i nedfdllt
ldge har den fdllts uppat och pd s& sdtt orsakat en kraft1g lyftkrafts-
minskning Over denna del av hdoger vinge, medan vénster vinge alltjamt haft
oforandrat hog lyftkraft till f61jd av dess nedfdllda klaff. Detta har or-
sakat en kraftig rollrorelse Over hoger vinge varefter rorelsen Gvergatt

i en stOrtspiral. Sannolikt har delar av hoger vinge stallat i samband med
rollrdrelsen eftersom stigningen varit brant och farten 13g och rollen yt-
terligare m1nskat farten Flygplanet har roterat ett och ett halvt varv
varefter det gdtt pé rak kurs med brant nosattityd ned i marken. Foraren
har sannolikt stoppat rotationen med sidorodret, men hojden har inte rackt
till for en upptagning.

2.3 Overlevnadsmdjligheter

Stalrérsfackverket som utgjorde kabinens uppbyggnad utgdr ett relativt
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gott skydd vid ett haveri om man jdmfor med hur férarplatserna pa andra
ultraldtta flygplantyper dr anordnade. Dock dr utsikterna smd att undvika
allvarliga skador och dodsfall vid en stortspiral frén 30-40 m héjd ned i
marken.

3 SLUTSATSER

3l Understdkningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygning i flygutprovningsprogrammet.
t

b)  En modifiering utfordes pd skevrodersystemet i samrad med general-
agenten och typutprovningsledaren.

c) Samtidigt som generalagentens mekaniker och foraren utférde modifie-
ringen enligt b) gjordes en modifiering av klaffsystemet utan godkan-
nande av typutprovningsledaren.

d) Flygningarna foretogs mot gdllande flygutprovningstillstand eftersom
modifieringen av klaffsystemet skett utan typutprovningsiedarens god-
kiannande och besiktning inte skett efter modifieringarna.

e) Vid den aktuella flygningen medftljde mekanikern. Han fanns ej uppta-
gen som besdttningsmedlem i flygutprovningstillstandet.

f)  Vid modifieringen av klaffsystemet blev en forbindning i hoger vinges
klaffreglage ej tillfredsstdllande utford.

g) En ingdngning i hoger klaffreglage lossnade under start med nedfdllda
klaffar.

h) Den brustna forbindningen orsakade att hoger klaff fdlldes upp vilket
fick ti11 f61jd att flygplanet rollade dat hoger och gick in i en
stortspiral.

i) Foraren formiédde inte hdva stdrtspiralen férrdn pd sd 13g hojd att en
upptagning inte var mojlig, varfor flygplanet slog i marken.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet berodde p& att en ingdngning i hoger klaffreglage lossnade under
start med klaff, vilket hade till f61jd att flygplanet pa 18g hdjd gick in
i en stortspiral. Ingdngningen lossnade eftersom monteringen utforts felak-
tigt.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.



