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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till hdndelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 5 maj 2019 om att en olycka med ett motorsegelflygplan
med registreringsbeteckningen SE-USN hade intraffat pa Varberg/Getterons
flygplats, Hallands lan, samma dag klockan 11.15.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Helene Arango Magnusson, ord-
forande, Tony Arvidsson, utredningsledare och Gideon Singer, operativ utreda-
re.

Som ackrediterad representant for Tyskland har Frank Stahlkopf, fran den tyska
sékerhetsutredningsmyndigheten BFU (Bundesstelle fur Flugunfalluntersuch-
ung) deltagit.

Tysklands ackrediterade representant har bitratts av Robert Béttcher som rad-
givare fran typcertifikatinnehavaren Limbach Flugmotoren GmbH.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit och som

radgivare for Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet (EASA) har Hannu
Melaranta deltagit.
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Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, BFU och
Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten, passageraren, tva vittnen, ordféranden
for Varbergs flygklubb, pilotens tva segelflyglarare, instruktéren vid kontroll-
flygningen samt flygplanets underhallsansvarige.

Ett haverisammantrédde hélls den 6 november 2019. Vid moétet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

§erienummer
Agare
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-USN, Scheibe powered sailplanes
SF25C

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

44342

Varbergs flygklubb

2019-05-05, klockan 11.15 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Getterdn, Hallands lan,

(position 5707N 01214 E, 2 meter Gver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind omkring syd-
vast/10 knop, sikt >10 km, inga moln
under 2 000 fot, temperatur/daggpunkt
+9/+3°C, QNH? 1011 hPa

2

1

1

1 allvarligt skadad, 1 lindrigt skadad
Betydande

Inga

37 ar, S*, med behorighet TMG®
39 timmar, varav 20 timmar pa typen
2 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 6, alla pa typen

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.
3 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

4 S — segelflygcertifikat.

5 TMG (Touring Motor Glider) — motorsegelflygplan.
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SAMMANFATTNING

Avsikten med flygningen var att genomfora en kortare flygning med start och
landning pa Varberg/Getterons flygplats. Férutom piloten fanns en passagerare
ombord.

Starten forlopte normalt fram till att flygplanet hade kommit upp i luften, da
motorn plotsligt stannade. Piloten forsokte aterstarta motorn. Kort darefter slog
dock vanster vinge i marken. Haverikommissionen drar av tillgangligt video-
material och vittnesuppgifter slutsatsen att flygplanet tappade s mycket fart att
det hamnade i stall med 6kande sjunkhastighet som foljd.

Flygplanet fick betydande skador pa bade flygkropp och vingar. Piloten fick all-
varliga skador, medan passageraren klarade sig undan med lindriga skador.

Vid de tekniska undersékningarna av motorn kunde det konstateras att den ena
metallplattan for drivningen av pumpmembranet i branslepumpen hade lossnat.
Undersdkningen av nitningen av drivplattorna visade att den stukade nitskallen
inte hade varit tillrackligt utsvalld. Mot denna bakgrund har haverikommissio-
nen dragit slutsatsen att motorstoppet orsakades av att en av drivplattorna loss-
nade pa grund av en bristfallig sammansattning.

Motorstoppet intraffade trots att motorn nyligen hade varit pa éversyn. Av utred-
ningen framgar dock att den aktuella branslepumpen inte var godkand for
installation i motorn. Haverikommissionen konstaterar darfor att en bidragande
orsak till olyckan var att den ovan icke godké&nda brénslepumpen inte byttes ut
av underhallsorganisationen i samband med motoréversynen och att detta inte
upptacktes av vare sig flygklubben, teknikern som aterinstallerade motorn efter
oversynen eller av Segelflygets organisation for luftvardighet (SFF CAMO).
Haverikommissionen konstaterar sammanfattningsvis att de sékerhetsbarriérer
som har till syfte att sakerstalla att endast godkéanda, sakra och tillforlitliga kom-
ponenter installeras i luftfartyg inte har fungerat i detta fall.

Att motorstoppet ledde till en allvarlig olycka orsakades enligt haverikommis-
sionen av att piloten hade begrénsad erfarenhet, 6vning och mental férberedelse
for att hantera situationen i enlighet med nédchecklistan.

Séakerhetsrekommendationer
Svenska segelflygforbundet rekommenderas att:

e | samarbete med Transportstyrelsen ta fram en utbildningsplan for att
oka kunskapen om regelverket for livstidsbegrdnsade komponenter, for
segelflygtekniker, luftvardighetsgranskare och luftvéardighetsansvariga,
se avsnitt 2.5.3. (RL 2020:04 R1)

e | samarbete med Transportstyrelsen utveckla rutinerna for luftvardig-
hetsgranskning, se avsnitten 1.6.8 och 2.5.2. (RL 2020:04 R2)

e Informera piloterna om vikten av att repetera nddchecklistan infor varje
flygning, se avsnitten 1.6.10, 1.1.2 och 2.2. (RL 2020:04 R3)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  FOrutsattningar

Avsikten med flygningen var att flyga fran Varberg/Getterons flygplats
och genomfora en kortare flygning 6ver Falkenberg for att sedan flyga
tillbaka till Varberg.

Piloten planerade att genomféra flygningen enligt visuella flygregler
(VFR®) med en passagerare ombord.

Forberedelserna infor flygningen innefattade bland annat inhdmtning
av vaderuppgifter i form av TAF’ och Metar® fran narliggande flygplat-
ser och information fran flygplatsens egen vaderstation. Inga tekniska
anmarkningar pa flygplanet var noterade. Piloten tankade 30 liter
bransle fore start.

Piloten hade under sin utbildning flugit tva typer av motorsegelflyg-
plan. Den aktuella modellen (SF 25 C) hade han endast flugit tva tim-
mar sedan borjan av juni 2018. En av timmarna var en kontrollflygning
med instruktor, den andra utfordes pa egen hand. Bada flygningarna
utférdes i mitten av april 2019.

Enligt SMHI:s analys var vinden omkring sydvast, vilket motsvarade
sidvind fran hoger i forhallande till bana 12. Vindstyrkan var 10 knop.

1.1.2  Handelseforlopp

Efter tankning och genomgang av checklistan fore motorstart paborja-
des taxning till vantplats for bana 12. Piloten har uppgett att varm-
kdérningen och motoruppkdrningen genomfdrdes utan anmarkningar.
Kontroll av roderutslag och av att bada ombord var ordentligt fast-
spanda utfordes innan uppstallning pa bana 12 for start.

Nagon genomgang av nddchecklistan for motorbortfall utférdes inte.

Pilotens minnesbild &r att starten forlopte normalt fram till att flygplanet
hade kommit upp i luften, da motorn plotsligt stannade. Piloten har upp-
gett att han kan ha fatt panik i den situationen. Han forsokte sedan
aterstarta motorn genom att trycka pa startknappen.

Passageraren har uppgett att motorn plotsligt gick ner i varv kort efter
att flygplanet hade kommit upp i luften, pa en uppskattad hojd av
20-30 meter. Piloten forsokte darefter aterstarta motorn. Passageraren
uppfattade det som att piloten gjorde en latt vanstergir och att de da
tappade hojd. Kort dérefter slog vanster vinge i marken. Dérefter girade

6 VFR (Visual Flight Rules) — visuella flygregler.
" TAF (Terminal Area Forecast) — flygplatsprognos.
8 METAR (Aerodrome routine weather report) — regelbunden vaderrapport for luftfarten.
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flygplanet vanster och stannade i utkanten av flygfaltet, till vanster om
bana 12, med nosen mot fardriktningen (se figur 1).

Passageraren filmade flygningen. Aven av videofilmen framgar att
motorn stannade en kort stund efter att flygplanet hade kommit upp i
luften och att det sedan utfordes ett startforsok.

Figur 1. Slutskedet av handelseférloppet. 1: Vanster vinge tar i marken. 2: Frémre delen av
motorsegelflygplanet tar i marken. 3: Slutlig position.

Olyckan intraffade i position 5707N, 01214E, tvd meter dver havet.

1.1.3  Ovrigt
Tva vittnen till handelsen har intervjuats och har uppgett féljande.

Vittnet som observerade starten fran flygklubbens tankanldggning upp-
fattade starten som normal fram till lattning vid ungefar en tredjedel av
banan och tills att flygplanet natt en hojd pa 20 till 25 meter Gver
marken. Vittnet slappte da blicken pa flygplanet, men hérde plétsligt att
motorn stannade. Han tittade upp igen och sag da att propellern roterade
sakta. Han uppfattade det som att piloten forsokte halla héjd och att det
sadg vingligt ut. Vinden kom fran hoger i flygplanets flygriktning och
han uppfattade det som att flygplanet svdngde vanster med vinden och
tappade hojd. Vénster vinge slog i marken lite fore framre delen av flyg-
kroppen.

Det andra vittnet kom med bil langs vagen i slutet av bana 12 och upp-
fattade att det pl6tsligt blev alldeles tyst ndr hon befann sig i héjd med
flygplanet. Hon ség att det vinglade till i luften pa uppskattningsvis 25
till 30 meters hojd Gver marken. | backspegeln sag hon sedan nar flyg-
planet slog ner i marken.
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Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade 1 - 1 -
Lindrigt skadade - 1 1 Ejtillampligt
Inga skador - 0 Ejtillampligt
Totalt 1 1 2 -

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador
Inga.

Miljopaverkan
Ingen.

Besattningen
Pilotens kvalifikationer och tjanstgéring

Piloten

Piloten, 37 ar, hade ett S-certifikat med gallande operativ och medicinsk
behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 2 2 39
Aktuell typ 0 2 2 20

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 6.
Inflygning pa typ gjordes den 30 juli 2018.
Kontrollflygning genomfordes den 13 april 2019 pa SF 25 C.
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SF25C é&r ett tvasitsigt enmotorigt lagvingat motorsegelflygplan
(se figur 2) som &r konstruerat i trd och metall. Det har ett fast centralt
huvudhjul och luftbromsar pa 6versidan av vingarna.

Figur 2. Det aktuella motorsegelflygplanet. Foto: Christer Lannestam.

1.6.1  Motorsegelflygplanet

Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar

Flygmassa, kg
Masscentrumlage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Scheibe-Aircraft-GmbH
SF25C

44342

1984

Max tillaten: 648, aktuell: 618
Inom tillatna gréanser.

6 390

13

91/96 UL

Motor

Typcertifikatinnehavare Limbach Flugmotoren GmbH
Motortyp L 2000 EA

Antal motorer 1

Serienummer 1391

Gangtid efter senaste perio- 102

diska tillsyn, timmar

Gangtid efter senaste Gver- 2

syn, timmar

Propeller

Typcertifikatinnehavare MT-Propeller Entwicklung GmbH
Typ MT 150 L 90-1A
Serienummer 12075

Total gangtid, timmar 899

Gangtid efter tillsyn, timmar 45

Kvarstaende anmérkningar  Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis

(ARC).
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1.6.2 Motor

Den motor som finns i flygplanet, en L 2000EA, ar en fyrcylindrig, luft-
kyld fyrtakts boxermotor med enkel magnettdndning och férgasare.

1.6.3  Mekanisk branslepump

Bréanslepumpen &r av rorlig membrantyp och placerad framtill pa hoger
sida av motorns vevhus (se figur 3). En snackvéxel pa vevaxeln driver
ett kugghjul som forflyttar en excentrisk axel. Den excentriska axeln
driver en tryckstang som forflyttar ett lanksystem som driver membra-
net.

Fkigur 3. Mekaniska branslepumpen monterad pa motoﬁ:?ébrikat (APG).
Membranpumpar innehaller en pumpkammare vars volym okas eller
minskas genom bdjning av ett flexibelt membran, liknande verkan av
en kolvpump. En backventil finns vid bade inlopps- och utloppsportar-
na i pumpkammaren for att tvinga branslet att rinna i en riktning.
Genom att dra membranet till botten 6kar volymen inuti pumpkamma-
ren, vilket far trycket att minska. Detta gor att bransle kan dras in i
pumpen fran tanken (tack vare atmosfariskt tryck som verkar pa bréans-
let i tanken). Membranets atergaende rorelse till det andra 6vre dodlaget
astadkommes av en membranfjader, vilken gor att branslet i pump-
kammaren pressas genom utloppséppningen och in i férgasaren.

Membranet 4&r monterat pa en stang med en platplatta pa vardera sidan
om membranet. Platplattorna och membranet halls ihop genom att
stangen deformerats plastiskt sa att den haller emot pa bagge sidor, sa
kallad nitning (se figur 4).
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Figur 4. Vanster bild, referensbild pa ett nytt membran. Stukade nithuvudet syns i mitten av
ringen. Bild: SAUER. Hdger bild, sprangskiss av mekanisk branslepump (APG). Nummer 9
och 20 & membranet med membranfjéder. Bild: Limbach Flugmotoren GmbH.

1.6.4  Reparationsmanualen for motorn

Enligt reparationsmanualen fran typcertifikatinnehavaren fér motorn,
Limbach Flugmotoren GmbH (Limbach), &r det obligatoriskt att byta
alla gummi- och plastdetaljer vid 6versyn av en motor av motormodell
L 2000 EA. Detta krav innefattar &ven den mekaniska brénslepumpen.
Den branslepump av fabrikatet APG som var monterad pa motorn vid
handelsen tillhandahalls inte langre av typcertifikatinnehavaren, utan ar
enligt teknisk bulletin 72 (TB72) fran 2006 ersatt med en pump av ett
annat fabrikat, BCD, med ett annat artikelnummer. Den tekniska bulle-
tinen &r i och for sig inte i sig obligatorisk att folja, men typcertifikat-
innehavaren tillhandahaller inte langre nagra reservdelar till APG-
branslepumpen. Négra artikelnummer for dessa delar finns darmed inte
heller upptagna i underhallsdata for flygplansmodellen.

1.6.5  Underhallsorganisationens motoréversyn

Av utredningen framgar att motorn kort tid fére handelsen hade varit pa
motordversyn. Varbergs flygklubb hade tagit in offerter fér en grund-
oversyn fran bade typcertifikatinnehavaren Limbach och fran Sauer
Flugmotorenbau GmbH (Sauer). Sauer var for flygklubben kanda for
att géra motoréversyner pa motorseglare. Foretaget uppgav dven pa sin
hemsida att de gjorde grund6versyner pa Limbach-motorer. Den aktu-
ella motormodellen fanns vidare upptagen pa en lista 6ver de motorer
som Sauer gjorde OGversyn pa. Sauer erbjod sig att géra jobbet pa
tre veckor och till ett fordelaktigt pris, varfor valet av underhallsorgani-
sation foll pa dem. Pa hemsidan fanns vidare uppgifter om att Sauer
hade tillstand att utféra underhallsarbete fran saval tyska luftfartsmyn-
digheten som EASA. Nagon narmare kontroll av vilka tillstand under-
hallsorganisationen faktiskt hade gjordes dock inte. Flygklubben hade
emellertid inhamtat referenser avseende underhallsorganisationen fran
andra personer och kande till andra flygklubbar som hade fatt sina
motorer dversedda av Sauer.
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Av utredningen framgar att Sauer visserligen hade tillstand att utféra
underhall pa kolvmotorer, men att underhallsorganisationen vid tiden
for den aktuella motordversynen inte hade tillstand att utféra grund-
oversyn pa den aktuella motormodellen och utfarda ett underhallsintyg,
en Easa-blankett 1° 6ver Gversynen. Tillstdndet var i stallet begransat
till att utfora reparation och underhall.

Enligt underhallsorganisationens dokumentation éver éversynen gjor-
des en dversyn av den mekaniska branslepumpen. Detta framgick dock
inte av den reservdelslista som flygklubben fick i samband med leve-
ransen av motorn. Underhallsorganisationen har dock for utredningen
uppvisat en annan reservdelslista enligt vilken en reparationssats har
anvants till pumpen och delar i den mekaniska branslepumpen, inklusi-
ve membranet, har bytts ut. Det uppgivna artikelnumret for reparations-
satsen ar dock ett artikelnummer fran Volkswagen och inte ett artikel-
nummer som finns upptaget i underhallsdata fran typcertifikatinne-
havaren Limbach.

Enligt underhallsorganisationen kontrollerades och testades motorn
efter dversynen och alla varden var normala. Motorn var saledes i vart
fall inte behaftad med nagra uppenbara defekter nar den skickades
tillbaka till flygklubben.

1.6.6  Dokumentationen av motordversynen

De dokument som foljde med motorn tillbaka till VVarbergs flygklubb
efter dversynen var ett motorkorningsprotokoll, en testrapport, en
reservdelslista med de delar som blivit utbytta samt ett intyg om 6ver-
ensstammelse (Certificate of Conformity) utfardat den 12 mars 2018.
Nagon Easa-blankett 1 hade inte utfardats.

Sauer har till haverikommissionen uppgett att flygklubben per mejl
informerades om att organisationen inte kunde utfarda en Easa-blan-
kett 1. Sauer har ocksa skickat in en kopia av ett mejl till flygklubben
daterat den 6 januari 2018 dar underhallsorganisationen upplyser flyg-
klubben om att den inte kan gora en 6versyn med Easa-blankett 1, utan
att den kommer att leverera motorn med ett Certificate of Conformity,
som i mejlet beskrivs som ett liknande dokument som en Easa-blankett
1 (se bilaga sidan 37).

Fran flygklubbens sida har man dock uppgett att man inte minns att
detta har patalats for klubben och klubben har inte heller nagot sadant
mejl sparat. Detta dr enligt flygklubben mérkligt. Mejlet borde ha
funnits med i den mailtrad angaende upphandlingen som finns sparad.
Man har dock uppgett att, &ven om klubben skulle ha fatt mejlet &r det
mest troliga att klubbens foretradare inte hade reagerat pa att en Easa-
blankett 1 inte kunde utférdas.

% Easa-blankett 1 — intyg om auktoriserat underhall/tillverkning (jfr Kommissionens férordning (EU)
nr 1321/2014, bilaga I (Del-M), M.A.613 (a)).
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Det intyg om Overenstdimmelse (Certificate of Conformity) som utfar-
dades efter motoréversynen) finns inte med i underhallsorganisationens
handbok MOM?° och var inte heller godkant av behérig myndighet.

1.6.7 Installationen av motorn i motorsegelflygplanet

Intyget om Overenstdimmelse (Certificate of Conformity) accepterades
som ett giltigt underhallsintyg av den ansvarige teknikern vid installa-
tionen av motorn efter 6versynen och dokumenterades i motorjourna-
len. Efter installationen utfardade teknikern ett underhallsintyg efter
underhall daterat den 18 april 2018.

1.6.8 Luftvardighetsgranskningen av motorsegelflygplanet

Varbergs flygklubb, som &r dgare till SE-USN, hade tecknat ett s.k.
begransat avtal om utférande av och ansvar for vissa uppgifter kopplade
till luftfartygets luftvardighet med Segelflygets organisation for fortsatt
luftvardighet (SFF CAMO?Y). Enligt Segelflygforbundet innebar det
begrénsade avtalet att dgaren har kvar luftvardighetsansvaret for luft-
fartyget.

| avtalet star det vilka ataganden luftvardighetsorganisationen
(SFF CAMO) har gjort gentemot agaren. Ett av dessa ataganden ar att
utfora en luftvardighetsgranskning och utférda ett granskningsbevis
(ARC) avseende luftvérdighet.

Vid den luftvardighetsgranskning som utférdes av den godkénda
granskaren den 15 maj 2018 noterades att motorn och magneten hade
genomgatt underhall sedan senaste granskningen. Det upptacktes dock
inte att det erforderliga underhallsintyget, dvs. en Easa-blankett 1, inte
fanns med i den dokumentation som rérde Gversynen av motorn.

1.6.9  Flygmanualen

Enligt flygmanualen for flygplanet (Flight Manual and Maintenance
Manual SF 25 C — Falke med Limbach L 2000 EA 1) ska rotationsfarten
under start vara ca 38 knop (70 km/tim). Den rekommenderade stigfar-
ten &r enligt samma manual 49 knop (90 km/tim). Det papekas vidare
att stigfarten inte ska vara lagre &n 46 knop (85 km/tim).

Stallfarten uppges i manualen vara ungefar 35 knop (65 km/tim) och
vara beroende av flygplanets massa.

Startstrackan till rotation vid den aktuella vikten har av haverikommis-
sionen beraknats till 130 meter. Totalstrackan for att kunna flyga dver
ett 15 meter hogt hinder har beraknats till 330 meter.

10 MOM (Maintenance Organisation Manual) — handbok fér underhallsorganisation.
1 CAMO (Continuing Airworthiness Management Organisation) — luftvardighetsorganisation.
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1.6.10  NOdchecklista
Nodchecklistan ombord innefattade féljande moment vid motorbortfall:

Noédchecklista

1. PAE. - L b 100km/h

2. Landningsbart falt ~ ............ Sok upp

3. Foérgasarforvarmning  ...ccceiiiieiens Till

4. Huvudstrm, = = @ ccome Kontroll

5. SMUOEPD. s Tryck

6.  Om startférsoket misslyckats landa pa
| lamplig landningsplats N
7. Om méjligt anmal pa radio "NOD”

8. Ring klubben och meddela 0340-19800

Figur 5. Bild p& nodchecklistan ombord.

1.7 Meteorologisk information
Nar olyckan intraffade radde enligt SMHI:s analys for Varbergs flyg-
plats foljande vaderforhallanden:

Vind omkring sydvast 10 knop, sikt mer an 10 km, inga moln under
2 000 fot, temperatur/daggpunkt +9/+3°C, QNH 1011 hPa.

Olyckan skedde i dagsljus.

1.7.1  Flygplatsens vaderstation

Flygplatsens véderstation registrerade klockan 11.15 en genomsnittlig
vindriktning pa 190 grader och en vindhastighet mellan 8 och 11 knop.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata

Varberg/Getterdns flygplats &r en av Transportstyrelsen godkand icke-
instrumentflygplats. Flygplatsen har en godkand ledningsfunktion,
verksamhetshandbok samt ett system for sdkerhetsledning.

Flygplatsen finns upptagen dels i AIP'? Sverige/Sweden, dels i
KSAB?®, svenska flygfilt.

12 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
13 KSAB ér ett foretag som &gs av KSAK, Kungliga Svenska Aeroklubben och som salufér flygrelaterade
produkter.
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Flygplatsen (se figur 6) har tva grasbanor benamnda 12/30 med matten
560 x 40 meter respektive 06/24 med matten 600 x 50 meter. Bana
06/24 &r stangd av buller- och miljoskal och far endast anvéandas i nod-
lage samt av Frivilliga Flygkaren om sérskilt behov foreligger.

Figur 6. Flygplatsen. Kélla: KSAB Svenska Flygfélt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Det fanns inga fard- och ljudregistratorer pa det aktuella flygplanet och
det finns inte heller nagra krav pa sadan utrustning for den aktuella flyg-
planstypen.

1.11.1  Videofilm med ljud

Passageraren, som satt i hogersatet, filmade en videosekvens med ljud
under handelsen. Filmen borjar en stund efter att starten hade paborjats
och visar handelseforloppet fram till haveriet. Videosekvensen &r
filmad rakt fram. Pa filmen syns hogersidan av instrumentpanelen samt
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horisonten genom vindrutan. Filmerna har analyserats av haverikom-
missionen. De tva bilderna nedan (se figur 7) ar stillbilder tagna fran
filmsekvensen.

Av de tva bilderna framgar att kursen vid motorstoppet var densamma
som vid lattningen (jfr med det vita taket som syns framfor flygplanet)
och att nosattityden var normal for flygfasen.

kJ

Figur 7. Vénster bild: strax efter lattning. Hoger bild: motorstoppet.
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Av de tva bilderna i figur 8 framgar att flygplanet efter motorbortfallet
och i samband med motorstartsforsoket hade ett markant hgre noslége
an vid tidpunkten for motorbortfallet. I den hogra bilden ser man att
flygplanet nagra sekunder senare gar in i en svag vanstersvang
(2030 grader bankning) med en pa nytt nagot lagre tippattityd.

Figur 8. Vénster bild: startférsok. Hoger bild: bankning och nosen sénks.

| figur 9 syns flygplanets attityd nar vanstervingen far kontakt med
marken.

Figur 9. Vanster vinge far kontakt med
marken.
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1.12.1

1.12.2
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Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet stannade upp strax efter och till vanster om banslutet pa
bana 12 (se figur 10 och 11).

Figur 10. Pilarna visar flygplanets riktning och flygplanets slutliga position & markerad med
en rod ring. Pilarna och den réda ringen &r inritade av SHK. Bild: Google Earth.

Figur 1. Iygplants postionfter héndelse.ild: Varbrgs flyklbb.

Luftfartygsvraket

Vanster vinge brots delvis av och den avbrutna delen Iag en bit ifran
flygkroppen. Framre delen av flygkroppen fick stora skador pa under-
sidan och pa vanster sida framfor vingframkanten. Aven bakkroppens
undersida uppvisade skador och sporrhjulet var avslaget. Propellerns
ena blad var knackt en bit in fran spetsen.
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1.12.3 Teknisk understkning av flygplanet

Haverikommissionen gjorde en forsta teknisk undersékning av motor-
segelflygplanet den 8 maj 2019 i flygklubbens lokal, dit planet hade
transporterats efter handelsen. Enligt uppgift fran en person som var pa
plats kort efter olyckan stod branslekranen i 6ppet lage nar denne kom
fram till flygplanet. Detta finns ocksa dokumenterat pa bild. Darefter
stdngdes bréanslekranen.

Motorn, propellern, férgasaren, magneten och tdndkablarna inspektera-
des visuellt. Propellern kunde vridas utan onormalt motstand. Funk-
tionen pa blandnings- och gasreglage kontrollerades, liksom forgasar-
forvarmningen. Brénsleslangar, ror, rérkopplingar och brénslefilter-
kopp kontrollerades visuellt.

Inget branslelédckage kunde upptackas och enligt bransleméngdsgivaren
var tanken nastan full. Ett bransleprov togs fran tanken for analys, se
avsnitt 1.16.1.

Tanken tomdes pa bransle och det kvarvarande branslet mattes. Den
uppmatta bréanslemangden uppgick till nastan 40 liter.

Vid de inledande tekniska undersdékningarna upptacktes sammanfatt-
ningsvis inga fel som beddmdes ha kunnat orsaka ett motorstopp.

Flygplanet transporterades dock vidare till haverikommissionens
undersokningslokal for fortsatta tekniska undersdkningar. Vid dessa
undersdkningar demonterades den mekaniska brénslepumpen
(se figur 12—14). Nar branslepumpen delades kunde det konstateras att
den ena metallplattan fér drivningen av pumpmembranet hade lossnat.

Figur 12. Narmast i bild syns membranet med den yttre halvan av branslepumpshuset. |
bakgrunden syns den andra halvan av branslepumphuset med den ena plattan som ska driva
membranet.
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Figur 13. P4 bilden syns den inre plattan som &r en del av drivningen av membranet. | mitten
av plattan syns den del som ska hélla ihop plattorna och membranet, skaftet och det stukade
huvudet (nitskallen). Pa den hégra bilden syns det svullnade skaftet, markerad med gul pil.

Figur 14. Del av branslepumpen med den l8sa drivplattan och membranet.

Nitningen som skulle halla kvar drivplattan hade ett svullet skaft dar
membranet satt (se figur 13 och 16). Ytterdiametern pa det stukade
huvudet var dock knappt markbart storre an diametern pa halet i driv-
plattan. Den del av den stukade niten som stack upp ovanfér drivplattan
uppmattes till knappt 0,4 mm, se figur 14, 15 och 16.

Figur 15. Principbild pa stukade nitskallar.
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Svullet skaft

)|
———

Figur 16. Principbild av nitning dar skaftet p& niten har svallt
ut i mitten. Se figur 13, hoger bild, dar skaftet svallt ut.

Inga fel som beddms ha kunnat orsaka ett motorstopp identifierades vid
undersokningarna av andra ber6rda system sasom bransletank, bréansle-
ror, tandsystem, motor, forgasare och branslefilter.

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 R&ddningsinsatsen

Ett samtal inkom till SOS Alarm klockan 11.16 fran en privatperson
som hade sett ett flygplan haverera pd Varberg/Getterons flygplats.
Anmadlaren uppgav att det handlade om ett litet plan, att det fanns
tva personer ombord och att en av dessa var allvarligt skadad. Hon tog
sig fram till flygplanet och stannade kvar dar for att hjalpa den skadade
till dess att ambulansen anlénde.

Raddningstjanst, polis och tva ambulanser larmades ut till platsen. SOS
Alarm kontaktade dven Sj6- och flygraddningscentralen JRCC!4, men
nagon flygraddningstjanst behovde aldrig paborjas. Klockan 11.24 kom
raddningstjansten fram till platsen och nagra minuter senare anlande
ambulans.

Raddningstjansten klippte av ett par stalror bakom framsitsarna pa flyg-
planet for att minska risken for ytterligare skador pa piloten da denne
skulle lyftas ut ur planet. Passageraren kunde ta sig ut ur flygplanet med
hjalp av en annan person.

Personerna fran flygplanet fordes sedan med ambulans till sjukhus dit
de anlande strax efter klockan 12.00.

Det uppstod varken nagot lackage av bransle eller nadgon brand i sam-
band med olyckan.

14 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) — Sjofartsverkets gemensamma flyg- och sjéraddningscentral.
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Polis pa plats dokumenterade vraket och olycksplatsen.

Nagon nodséandare (ELT®) var inte installerad i motorsegelflygplanet.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av balten

Piloten satt i vanster- och passageraren i hoger framsits och bada var
fastspanda med fyrpunktssakerhetsbélte. Piloten fick allvarliga skador
i ansiktet och stukade bada fotterna. Han var ocksa, enligt uppgifter fran
passageraren, svar att fa kontakt med efter islaget. Passageraren fick
lindriga skador.

1.16  Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Undersokning av branslet

Haverikommissionen har latit Element Materials Technology utfora en
analys av flygbensinen fran flygplanets tank. Bensinen var av typen
UL 91/96 och uppmatta vérden ligger inom kravgrénserna enligt
géllande specifikation®®.

Resultatet av analysen visar pa en god renhet och lag vattenhalt utan
inblandning av annat bréansle.

Uppmatta varden for destillationsresten av provet ligger precis utanfor
kravgranserna. Att dessa varden lag nagot utanfor kravgranserna ar
dock inget som har kunnat orsaka ett motorstopp.

1.17 Berdrda aktdrers organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Konstruktionsbestammelser for motorsegelflygplan

Konstruktionsbestammelserna for motorsegelflygplan (CS-22%7) inne-
bar mycket forenklade krav pa motortillforlitligheten i jamférelse med
andra motorflygplan. Exempelvis accepteras enkelt tdndsystem och
enkel branslepump. Detta motiveras med att ett motorsegelflygplan ar
ett segelflygplan i grunden som klarar sig relativt bra utan motor.

Motorsegelflygplanets motor uppfyller darmed inte normala konstruk-
tionsbestammelser for flygmotorer. Vid flygning med motorsegelflyg-
plan ska foraren darfor i stallet tillse att flygningen genomfors pa ett
sadant satt att vid eventuell motorstérning lampligt omrade for landning
finns inom rackhall pa motsvarande satt som galler for segelflygplan.

15 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nddsandare.

16 ASTM D910 - standardspecifikation for flygbransle.

17 CS-22 Sailplanes and Powered Sailplanes — certifieringsspecifikation for segelflygplan och motor-
segelflygplan.
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Tanken ar saledes att motorbortfall med ett motorsegelflygplan normalt
ska kunna klaras med tillampning av procedurer for att undvika en all-
varlig olycka.

1.18.2 Utbildning och genomférda évningar

Haverikommissionen har granskat pilotens utbildning och vilka
ovningar piloten hade genomfért pa flygplanstypen. Utbildningen utgar
fran en lista med 90 specifika Gvningsmoment. Vissa av dessa far en
instruktor bedéma om de behdver utféras eller inte. Instruktdrerna hade
signerat de moment i listan som var genomférda.

Utover dvningarna hade ytterligare atta flygningar genomforts i slutet
av utbildningen som allméan flygtréning.

En majoritet av ovningarna genomfordes under perioden maj till
september 2017 och maj till juli 2018. Under 2017-2018 hade piloten
aven flugit en annan typ av motorseglare (HK 36 — Super Dimona).

De relevanta dvningarna for motorbortfall &r enligt anteckningarna
genomforda och signerade av instruktdren. Tre av 6vningarna inklude-
rade specifika 6vningar av motorbortfall pa lag hojd i samband med
start. Piloten har dock sagt sig inte ha nagot tydligt minne av att ha
genomfort nagra sadana dvningar under utbildningen.

Enligt den instruktér som genomforde kontrollflygningen varen 2019
dvades inte motorbortfall under det flygpasset. | instruktionerna for
kontrollflygningen specificeras inte heller nagra 6vningar som obliga-
toriska. Kontrollflygningen ar darmed mer att betrakta som en allmén
flygtraning med instruktor.

1.18.3 EU:s regelverk angaende fortsatt luftvardighet

Kommissionens forordning (EU) nr 1321/2014 for fortsatt luftvardig-
het'®, syftar till att sakerstélla att luftfartyg under hela sin livstid upp-
fyller géllande luftvérdighetskrav och &r i skick for saker flygning. For
att uppna detta mal finns en rad olika regler for olika organisationer och
personer som verkar inom verksamheter som arbetar med fortsatt luft-
vardighet (se figur 17).

Komponentunderhall*®

Underhall av komponenter far, med vissa undantag, endast utféras av
underhallsorganisationer med erforderligt godkannande enligt avsnitt A
kapitel F bilaga I (Del-M) eller enligt bilaga (Del-145)%°.

18 KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) nr 1321/2014 av den 26 november 2014 om fortsatt luft-
vardighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och anordningar och om godkénnande av organi-
sationer och personal som arbetar med dessa arbetsuppgifter.

19 Kommissionens forordning (EU) nr 1321/2014, bilaga | (Del-M), M.A.502 a).

20 Enligt led ¢ i punkt 21A.307 i bilaga | (Del-21) till férordning (EU) nr 748/2012.
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Underhallsintyg for komponent

Nar allt erforderligt komponentunderhall?! har slutforts ska ett under-
hallsintyg utfardas for komponenten. En Easa-blankett 1 ska normalt
utfardas. Det finns vissa undantag fran detta krav, men inga av dessa
undantag &r tillampliga i detta fall. FOr att en komponent som har en
begransad livslangd?? ska fa installeras i ett ELA1?3-luftfartyg ska en
Easa-blankett 1 vara utfardad.

Underhallsdokumentation?*

Den godkénda underhallsorganisationen ska tillstélla luftfartygets dgare
en kopia av varje underhallsintyg jamte en kopia av alla specifika repa-
rations eller modifieringsdata som har anvénts for utférda reparationer
eller modifieringar.

Installation av komponenter®

Ingen komponent?® far monteras med mindre &n att den ar i tillfreds-
stallande skick och har fatt erforderligt godkannande pa en Easa-blan-
kett 1 eller annan likvardig handling och &r mérkt i dverensstammelse
med regelverket?’. En tekniker som mottar en motor efter en Gversyn
maste saledes kontrollera detta innan motorn aterinstalleras i luftfarty-
get.

Standarddelar?® far enbart monteras pa ett luftfartyg eller en komponent
om den aktuella standarddelen finns specificerad i underhallsdata. Stan-
darddelar ska endast monteras nar de atfoljs av ett bevis pd dverens-
stammelse som kan sparas till en tillamplig standard.

Granskning av luftvardighet?®

For att uppfylla kraven pa en luftvardighetsgranskning av ett luftfartyg
ska en fullstandig dokumenterad granskning av luftfartygets dokumen-
tation utforas av den godkénda organisation som svarar for den fortsatta
luftvardigheten. Detta ska goras for att sdkerstélla bland annat att alla
komponenter med begransad driftslivslangd®® som ar installerade pé
luftfartyget ar korrekt identifierade och registrerade och att deras god-
kanda driftslivslangd inte har 6verskridits samt att allt underhall har
godkants i enlighet med bilaga | (Del-M).

21 Kommissionens forordning (EU) nr 1321/2014, bilaga | (Del-M), M.A.613 (a).

22 Enligt led ¢ i punkt 21A.307 i bilaga | (Del-21) till forordning (EU) nr 748/2012.

23 ELAl-luftfartyg (European Light Aircraft) — ett flygplan med en maximal startmassa pa hogst 1 200 kg
som inte &r klassificerat som komplext motordrivet luftfartyg.

24 Kommissionens forordning (EU) nr 1321/2014, bilaga | (Del-M), M.A.614, b).

%5 Kommissionens forordning (EU) nr 1321/2014, bilaga | (Del-M), M.A501 a).

2% Komponent — varje motor, propeller, del eller anordning.

27 Kapitel Q i bilaga I (Del-21), om inte nagot annat anges i bilaga | (Del-21) till férordning (EU)
nr 748/2012.

28 Kommissionens forordning (EU) nr 1321/2014, bilaga | (Del-M), M.A.501 c).

29 Kommissionens forordning (EU) 2015/1088, M.A.710a).

30 Kommissionens forordning (EU) 2015/1088, M.A.710 a).

27 (37)



R bl Statens haverikommission
%] ﬂK Swedish Accident Investigation Authority RL 2020:04

145/MF/Tekniker Luftvirdighetsansvarig

£

Avdade

Figur 17. Oversiktligt flodesschema for installation av en komponent i enlighet med regelverket
for fortsatt luftvdrdighet. Endast godkanda komponenter far installeras i ett luftfartyg. Att
komponenterna ar godkénda och i tillfredsstallande skick ska kontrolleras av underhéllsverk-
staden vid en ankomstkontroll. Underhallsverkstaden ska sedan utfarda foreskriven dokumen-
tation over utfort underhall som ska tillstallas den luftvardighetsansvarige, som i sin tur ska
granska dokumentationen. Efter aterinstallation av en komponent som varit pa underhall ska
den ansvarige teknikern utfarda ett underhallsintyg. Den luftvardighetsansvarige ar ocksa skyl-
dig att gora en luftvardighetsgranskning med visst intervall.

1.18.4 Vidtagna atgarder

Svenska segelflygférbundet

Med anledning av olyckan har Svenska segelflygférbundet forklarat att
forbundet avser att vidta foljande atgarder:

¢ Informera alla segelflygtekniker och luftvardighetsgranskare om
att det krévs en Easa-blankett 1 for motorer, propellrar och vissa
komponenter. Detta kommer att géras genom seminarier, fort-
bildning och besok pa flygklubbar.

e Informera &gare av motorseglare om gallande krav vid bestall-
ning av underhallsarbeten och om vilka underhallsorganisationer
som har godkéannande att utféra olika typer av underhallsatgar-
der.

e Informera segelflyglérare om hur utbildning i hantering av néd-
lagen ska genomforas i samband med flygutbildning pa motor-
segelflygplan (TMG).

Forbundet har dven uppgett att det kommer att uppmana instruktérerna
att 6va hantering av nddlagen under kontrollflygningar och vid genom-
forande av flygtraningstimmar med motorsegelflygplan. Segelflyget
publicerar ocksa instruktioner och anvisningar till segelflygklubbarna i
Segelflyghandboken (SHB). | kommande uppdatering av handboken
kommer det att inforas en skrivning om att traning i n6dmoment (t.ex.
motorbortfall efter start pa lag hojd) alltid ska genomforas vid flyg-
traningstimma med segelflyglarare samt att sarskilt fokus ska ligga pa
anvéndning av nédchecklista.
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Tyska tillsynsmyndigheten for civil luftfart

Med anledning av olyckan har tyska tillsynsmyndigheten for civil luft-
fart Luftfahrt-Bundesamt (LBA) forklarat att den avser att utfora en
granskning av den aktuella underhallsorganisationen med anledning av
utfardandet av det icke godkanda intyget om 6verenstammelse (Certifi-
cate of Conformity) efter motordversynen.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.
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2.1 Forutsattningar

Utredningen visar att piloten hade genomgatt det av Segelflygforbundet
godkanda uthildningsprogrammet och klarat det med en godkénd niva.

Piloten hade visserligen en begransad erfarenhet av att flyga motorseg-
lare, men uppvisade enligt instruktérerna god flygformaga bade under
utbildningen och under kontrollflygningen. Piloten hade visserligen
gjort ett flyguppehall under vintern, men hade darefter flugit tva pass
med det aktuella flygplanet.

Vadret som radde vid olyckstillfallet 1ag inom flygplanets och pilotens
begransningar och har enligt haverikommissionens bedémning endast
haft en marginell inverkan pa handelseforloppet.

Flygmassan och masscentrumlaget lag inom tillatna gréanser.

Den bransleméangd som fanns ombord vid start var tillracklig for flera
timmars flygning.

Enligt piloten uppvisade flygplanet inga tecken pa motorstérningar
under taxningen, varmkorningen eller vid de motortester som utférdes
fore start.

2.2 Handelseforloppet

Av den analyserade videofilmen framgar att startforloppet fram till
motorstoppet forlopte normalt. Motorstoppet var tydligt for bade pilo-
ten och passageraren.

Av filmen framgar vidare att pilotens forsta atgard var att forséka starta
motorn. Ett ljud som hors pa filmen kan hérledas fran startmotorn.
Filmen visar att flygplanet sedan svéanger svagt at vanster och sjunker
med huvudsakligen bibehallen nosattityd tills vanstervingen far kontakt
med marken.

Det kan konstateras att motorstoppet skedde vid ett ogynnsamt lage, dér
det hade kravts en omedelbar reaktion fran piloten for att minimera
riskerna for en olycka. Styrspaken hade behévt foras framat for att bibe-
halla farten och mojliggora en aterhdmtning infor sattning. Av video-
filmen framgar dock att nosattityden forblev hog. En sadan nosattityd
utan motoreffekt resulterar i en snabb minskning av farten. Haverikom-
missionen drar foljaktligen av videomaterialet och vittnesuppgifterna
slutsatsen att flygplanet efter motorbortfallet tappade sa mycket fart att
det hamnade i stall med 6kande sjunkhastighet som f6ljd tills véanster-
vingen traffade marken.
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Nodchecklistans forsta och andra punkt, att halla farten 100 km/tim och
soka upp ett landningsbart falt, genomfordes darmed inte i tid. | stéllet
lag fokus under den kritiska fasen pa att forsoka aterstarta motorn,
vilket delvis kan forklaras av den stress som piloten upplevde i den
situation som uppstod. Pa videofilmen syns inga tydliga tecken pa nagot
forsok att flyga flygplanet mot ett falt framat i fardriktningen.

Av pilotens utbildningsplan och intervjuer med flyginstrukttrerna
framgar att erforderliga moment var genomforda och signerade i proto-
kollet av instruktérerna. Bland de Ovningar som genomforts enligt
protokollet fanns flera dvningsmoment innefattande traning pa motor-
bortfall pa lag hojd. Piloten har dock sjalv sagt sig inte ha nagra tydliga
minnen av att ha genomfort nagra sadana 6vningar. Handelsen i sig
visar ocksa att piloten inte i tillracklig utstrackning har tagit till sig
innebdrden av de Gvningar for motorbortfall pa 1dg héjd som han har
genomgatt. Det synes inte under utbildningen i tillracklig utstrackning
ha tydliggjorts att procedurerna, som under utbildningen har 6vats pa
hogre hojd, ar avsedda att anvandas pa lag hojd. Vikten av att repetera
nddchecklistan fore varje flygning verkar inte heller ha betonats till-
rackligt under utbildningen.

Haverikommissionen gér bedomningen att piloten hade haft béattre for-
utsattningar att hantera den uppkomna situationen om en 6vning i
motorbortfall hade genomforts vid den senaste kontrollflygningen och
om genomgang av nddchecklistan for motorbortfall hade utforts fore
start som en mental férberedelse infér denna typ av situation.

Segelflygforbundet har uppgett att de kommer uppdatera sin segelflyg-
handbok for flygtraningstimma med segelflyglarare och som utfors med
motorsegelflygplan. | flygtraningstimma ska det alltid inga traning i
nodmoment, s som avbruten start med avdragspunkt, motorbortfall
efter start pa lag hojd, motorbortfall pd hojd samt avbruten landning
med padrag. Sarskilt fokus ska ocksa ldggas pa anvandning av nod-
checklista. Mot denna bakgrund bedémer haverikommissionen att det
inte finns anledning att utfarda nagon sakerhetsrekommendation avse-
ende detta.

Segelflygforbundet rekommenderas dock att pa lampligt satt informera
piloter om vikten av att repetera nddchecklistan infor varje flygning.

2.3 Overlevnadsaspekter

2.3.1 RA&ddningsinsatsen

Raddningsinsatsen inleddes utan dréjsmal och de atgarder som vidtogs
synes ha varit anpassade efter de behov som uppstod i samband med
olyckan. Haverikommissionen har darmed inte funnit anledning att nr-
mare granska raddningsinsatsen.
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2.4 Orsaken till motorstoppet

Vid de tekniska undersokningarna av branslepumpen kunde det konsta-
teras att den ena metallplattan for drivningen av pumpmembranet hade
lossnat. Nar metallplattan lossnade upphorde drivningen av pumpmem-
branet. Detta medférde att bransle inte langre pumpades fram till for-
gasaren, vilket i sin tur ledde till att motorn stannade.

Platplattorna och pumpmembranet halls ihop genom sa kallad nitning.
Vid nitning ar det viktigt att det &r ratt langd pa skaftet, som ska defor-
meras plastiskt, detta for att det ska bildas en stukad nitskalle som svél-
ler ut tillrackligt mycket dver halet. Undersokningen av nitningen av
drivplattorna och membranet visar enligt haverikommissionen att den
stukade nitskallen inte har varit tillrackligt utsvalld. Sammansattningen
av branslepumpens membran och drivplattorna har saledes varit brist-
fallig.

Inga andra tekniska fel pa flygplanet som bedéms ha kunnat orsaka
motorstoppet har identifierats. Analysen av flygbensinen fran flyg-
planets tank visade inte heller pa ndgon omstandighet som kan bidragit
till motorstoppet.

2.5 Motordversynen

2.5.1 Underhallsorganisationens Gversyn

EU:s regelverk for fortsatt luftvardighet syftar till att sakerstalla att luft-
fartyg under hela sin livstid uppfyller géllande luftvardighetskrav och
ar i skick for saker flygning. Regelverket bygger bland annat pa princi-
perna att endast godkéanda och kontrollerade komponenter far installe-
ras i luftfartyg och att underhall av flygplan och komponenter endast
far utforas av godkanda underhallsorganisationer. Underhall ska vidare
goras i enlighet med typcertifikatinnehavarens anvisningar.

Enligt reparationsmanualen fran typcertifikatinnehavaren foér motorn,
ar det obligatoriskt att byta alla gummi- och plastdetaljer vid grund-
oversyn av en motor av den aktuella typen. Detta krav innefattar dven
den mekaniska branslepumpen.

Underhallsorganisationen har uppgett att i och med att den bytte ut alla
plastdetaljer s har underhallet av motorn utforts i enlighet med
typcertifikatinnehavarens instruktioner. Av utredningen framgar dock
att den branslepump av fabrikatet APG som var installerad i motorn vid
handelsen och reservdelar till denna inte finns upptagna i specifika-
tionerna i typcertfikatinnehavarens underhallsdata. For att uppfylla typ-
certifikatsinnehavarens krav enligt reparationsmanualen, hade den enda
mojligheten darfor varit att byta ut den mekaniska brénslepumpen till
en brénslepump av det nya fabrikatet BCD. Det kan dock konstateras
att detta inte gjordes.
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| stallet byttes saledes endast vissa delar i branslepumpen ut. Av den
dokumentation som underhallsorganisationen upprattade 6ver motor-
oversynen, och som tillstalldes flygklubben, framgick dock inte heller
detta. Representanter for underhallsverkstaden har dock senare till ut-
redningen uppvisat dokumentation pa att en reparationssats monterades
i den mekaniska branslepumpen. Denna reparationssats finns dock inte
upptagen i typcertifikatinnehavarens underhallsdata och hade inte
heller ett godkant underhallsintyg. Detta innebar att reparationssatsen
inte var godkand for installation i den aktuella motorn.

Att underhallsorganisationen installerade reparationssatsen i stallet for
att byta ut den mekaniska brénslepumpen kom att innebdra att motorn
levererades till flygklubben med ett bristfalligt membran och en icke
godkand branslepump efter Oversynen. Att sammanséttningen av
pumpmembranet var bristfallig har uppenbarligen inte heller upptackts
vid ankomstkontrollen eller vid monteringen av reparationssatsen.
Underhallsorganisationen utfardade inte heller nagon Easa-blankett 1
for 6versynen, trots att en sadan kravs efter denna typ av éversyn. |
stéllet utfardades ett Certificate of Conformity. Detta kan ha sin forkla-
ring i att underhallsorganisationen var val medveten om att den inte var
behorig att utfarda en Easa-blankett 1.

2.5.2  Varfor upptécktes inte bristerna av flygklubbens tekniker eller av
SFF CAMO?

Att motordversynen inte hade utforts i enlighet med géllande regelverk
upptacktes inte pa flygklubben i samband med aterinstallationen av
motorn i flygplanet. Intyget om &verenstimmelse (Certificate of
Conformity) accepterades av den tekniker som ansvarade for installa-
tionen och ett underhallsintyg efter underhall utfardades efter installa-
tionen av motorn. Enligt underhallsorganisationen hade flygklubben
informerats om att organisationen inte kunde utfarda en Easa-blan-
kett 1. Organisationen beskrev dock samtidigt Certificate of Confor-
mity som ett liknande dokument som Easa-blankett 1.

Att det ogiltiga intyget om dverensstammelse accepterades har enligt
haverikommissionen mest troligt berott pa bristfallig kunskap hos tek-
nikern och flygklubben om att endast underhallsintyg Easa-blankett 1
kan accepteras for en livstidsbegrdnsad komponent som installeras i ett
ELA-luftfartyg. Aven om teknikern hade haft den vetskapen &r det dock
inte sakert att denne hade reagerat pa intyget, da detta ar forvillande likt
underhallsintyget Easa-blankett 1.

Flygklubben hade inte heller kontrollerat underhallsorganisationen till-
rackligt noga innan den anlitades. Hade man gjort det hade man kunnat
upptacka att organisationen inte hade tillstand att utfra grundoversyn
pa den aktuella motormodellen.
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Att en Easa-blankett 1 inte fanns med i motorns dokumentation upp-
tacktes inte heller vid den luftvardighetsgranskning som utférdes av
Segelflygets organisation for fortsatt luftvardighet (SFF CAMO) den
15 maj 2018. Det har i utredningen framkommit att det bland annat
inom SFF CAMO rader delade meningar om vilket underhallsintyg som
kravs for en livstidsbegransad komponent som ska installeras i ett
ELA1-luftfartyg. Sammantaget tyder detta pa att det finns vissa brister
i kunskapen hos luftvardighetsgranskarna och i rutinerna for luftvardig-
hetsgranskningen.

2.5.3 Sammanfattande bedomning

Haverikommissionen konstaterar sammanfattningsvis att de sakerhets-
barridrer som har till syfte att sékerstélla att endast godkanda, sakra och
tillforlitliga komponenter installeras i luftfartyg inte har fungerat i detta
fall.

Det intraffade tyder vidare pa att det finns brister i kunskap och rutiner
hos saval flygklubben och teknikern som aterinstallerade motorn som
hos SFF CAMO. Dessa brister har medfort att ingen av dem har upp-
marksammat att underhallsverkstaden saknade erforderliga tillstand,
inte hade utfort underhallet i enlighet med gallande regelverk och typ-
certifikatinnehavarens underhallsdata och att det saknades ratt doku-
mentation éver motoréversynen.

Det har som framgatt dven antytts att det rader delade meningar bland
de verksamma om huruvida en Easa-blankett 1 krdvs for har aktuell typ
av motoroversyn. Detta kan till viss del forklaras av att regelverket i
dessa delar ar snarigt och inte helt latt att tyda.

Sammantaget rekommenderas Segelflygférbundet mot denna bakgrund
att i samarbete med Transportstyrelsen ta fram en utbildningsplan for
en utbildning som syftar till att 6ka kunskapen om de regler som galler
for livstidsbegransade komponenter och om de kontroller som behdver
goras. Utbildningen bor vanda sig till bade luftvardighetsgranskarna
inom SFF CAMO och berérda tekniker. Transportstyrelsen har forkla-
rat sig villig att bista Segelflygférbundet med detta.
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UTLATANDE

Utredningsresultat

a) Piloten hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Motorsegelflygplanet hade luftvardighetsbevis med géllande
granskningsbevis.

c) Flygplanets massa och balans lag inom tillatna granser.

d) Drivplattan till membranet i den mekaniska bréanslepumpen
lossnade, vilket orsakade motorstoppet.

e) Den mekaniska branslepumpen och de delar som var utbytta
Overensstdamde inte med och fanns inte specificerade i typcertifi-
katshavarens underhallsdata.

f) Underhallsverkstaden saknade tillstand for att géra grundéver-
syn pa den aktuella motorn.

g) Intyget om Gverenstammelse for motorn var inte giltigt.

h) Piloten hade genomgatt hela utbildningen men hade inget minne
av nagra évningar av hantering av motorstopp pa lag hojd.

i) Under senaste kontrollflygningen ingick inte évning av motor-
bortfall.

j) Nosattityden forblev hdg efter motorstoppet.

k) Flygplanet hamnade i stall med 6kande sjunkhastighet.

I) Motorns dokumentation accepterades av teknikern och flyg-
klubben vid installationen.

m) Motorns dokumentation accepterades vid luftvardighetsgransk-
ningen.

n) Kunskapen om vilket underhallsintyg som kan accepteras for en
livstidsbegréansad komponent var inte tillrdcklig inom organisatio-
nerna for fortsatt luftvardighet.

Orsaker till olyckan

Orsaken till motorstoppet var att en drivplatta till pumpmembranet inuti
branslepumpen lossnade pa grund av en bristfallig sammanséttning.

Att motorstoppet ledde till en allvarlig olycka orsakades av att piloten
hade begrénsad erfarenhet, dévning och mental forberedelse for att
hantera situationen i enlighet med nédchecklistan.

En bidragande orsak till olyckan var att den ovan nd&mnda brénsle-
pumpen, som inte var en godkédnd komponent, inte byttes ut av under-
hallsorganisationen i samband med motoréversynen och att detta inte
upptacktes av vare sig flygklubben, teknikern som aterinstallerade
motorn eller Segelflygets organisation for luftvéardighet (SFF CAMO).
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Svenska segelflygforbundet rekommenderas att:

e [ samarbete med Transportstyrelsen ta fram en utbildningsplan
for att oka kunskapen om regelverket for livstidsbegrinsade
komponenter, for segelflygtekniker, luftvardighetsgranskare
och luftvirdighetsansvariga, se avsnitt 2.5.3. (RL 2020:04 R1)

e [ samarbete med Transportstyrelsen utveckla rutinerna for luft-
vardighetsgranskning, se avsnitten 1.6.8 och 2.5.2.
(RL 2020:04 R2)

e Informera piloterna om vikten av att repetera nddchecklistan
infor varje flygning, se avsnitten 1.6.10, 1.1.2 och 2.2.
(RL 2020:04 R3)

SHK emotser besked senast den 28 juli 2020 om vilka dtgérder som har vid-
tagits med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har ldmnats i
rapporten.

Pé haverikommissionens vagnar

Helene Arango Ma usson
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G design data and are in a condition for safe tion Certifies that unless otherwise specified in block 12, the work identified in block 11

and di bed in block 12, was in with Part-145 and in
0 non-approved design data specified in block 12 respect to that work the items are considered ready for release to service.
13b. Authorised Signature 13c. Approval/Authorisation Number 14b. Authorised Signature 14c. Certificate/Approval Ref. No.
13d. Name 13e. Date (dd mmm yyyy) 14d. Name 14e. Date (dd mmm yyyy)
USER/INSTALLER RESPONSIBILITIES
This i does not ly authority to install the item(s).
Where the user/installer performs work in with of an authority different than the airworthiness authority specified in block 1, itis

essential that the user/installer ensures that his/her airworthiness authority accepts items from the airworthiness authority specified in block 1.
Statements in blocks 13a and 14a do not constitute installation certification. In all cases aircraft maintenance records must contain an installation certification issued in
accordance with the national regulations by the user/installer before the aircraft may be flown.
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Figur 19. Underhallsintyg, Easa-blankett 1 (EASA FORM 1).
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