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2003-03-24 L-022/02

Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport RL 2003: 10

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den
12 maj 2002 1 km vaster om Mellansels flygplats, Y lan, med ett ultralatt
flygplan med registreringsbeteckningen SE-YYA.

Statens haverikommission overlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

Carin Hellner Sakari Havbrandt
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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
Foéraren:
Alder, kon, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-YYA, CT 2
Ultralatt, gillande flygtillstand
I enskild ago

2002-05-12 kl. 11.55 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

1 km vaster om Mellansels flygplats, Y lan,
(pos. 6324N 01818E; 75 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind sydlig 10 knop,
god sikt, inga moln, temp./daggpunkt +17
/+5 °C, QNH 1011 hPa

1

1

Allvarliga
Totalhaveri
Skador pa trad

43 ar, man, UL-certifikat

105 timmar, varav 75 timmar pa typen
15 timmar, allt pa typen

42

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 12 maj 2002 om att en
olycka med ett ultralitt flygplan med registreringsbeteckningen SE-YYA
intraffat 1 km vister om Mellansels flygplats, Y ldn, samma dag.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrém, ord-
forande, t.o.m. 16 september 2002 och darefter av Carin Hellner ordfor-
ande samt av Sakari Havbrandt, utredningschef.

SHK har bitritts av Henry Lorin som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Daniel Hummerdal.

Sammanfattning

Foraren avsag att gora en lokal flygning tillsammans med en bekant. Han
startade pa bana 09 fran Mellansels flygplats kl. 11.39 och fl6g stigande 0s-
terut. Efter nagra minuters flygning ville passageraren ner igen. Foraren
vande da tillbaka mot flygplatsen och 6vergick i plané for ett vanstervarv till
bana 09. Foraren bedomde att han 1ag pa for hog hojd varvid han drog pa
och gick in i ett nytt landningsvarv, som blev mindre dn det foregdende. Pa
medvindslinjen manovrerade han klaffstrombrytaren for att falla ned klaf-
fen till +15 grader. Vid sviangen till baslinjen observerade foraren att klaffen
var nedfilld till 40 grader och att flygplanet tippade at vanster. Han drog pa
full gas och fallde upp strombrytaren till den elektriska klaffen varvid han
aterfick kontrollen en kort stund men sedan tippade flygplanet at vanster
igen och tappade hojd. Foraren har uppgivit att han sjalv drog av gasen nar
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han insdg att flygplanet skulle sla i triden och att motorn dessférinnan hade
fungerat utan anmarkning.

Flygplanet blev stdende lodritt i skogen med de bada ombordvarande
allvarligt skadade. Passageraren var fastklamd och féraren kunde pa grund
av sina skador ej forflytta sig. Olycksplatsen lokaliserades drygt sex timmar
senare.

Flygplanet hade ett olampligt klaffreglersystem.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren 6verstegrade flygplanet i samband med
svang till final. Bidragande har varit att klaffarna oavsiktligt gatt ut till
+ 40 grader.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Luftfartsverket att

» informera om vikten av att alla flygningar foljs upp antingen genom en
ATS fardplan eller pa ndgot annat sakert satt. (RL 2003:10 R1)

* informera om att flygraddningen bor kontaktas aven vid vaga indikatio-
ner om ett saknat luftfartyg. (RL 2003:10 R2)

Ovrigt

SHK har noterat att Motorflygforbundet KSAK efter olyckan har utfardat ett
luftvardighetsdirektiv (TMU-O 29), vilket foreskriver utbyte av klaffstrom-
brytaren till en aterfjadrande typ.
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1.2

1.3

1.4

15

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren avsag att gora en lokal flygning tillsammans med en bekant. Han
startade pa bana 09 fran Mellansels flygplats kl. 11.39 och fl6g stigande 0s-
terut. Efter nagra minuters flygning ville passageraren ner igen. Foraren
vande da tillbaka mot flygplatsen och 6vergick i plané for ett vanstervarv till
bana 09. Foraren bedomde att han 1ag pa for hog hojd varvid han drog pa
och gick in i ett nytt landningsvarv, som blev mindre adn det foregédende. Pa
medvindslinjen manovrerade han klaffstrombrytaren for att falla ned klaf-
fen till +15 grader. Vid svangen till baslinjen observerade foraren att klaffen
var nedfilld till 40 grader och att flygplanet tippade &t vanster. Han drog pa
full gas och fallde upp strombrytaren till den elektriska klaffen varvid han
aterfick kontrollen en kort stund men sedan tippade flygplanet t vénster
igen och tappade hojd. Foraren har uppgivit att han sjalv drog av gasen nar
han insag att flygplanet skulle sla i traden. Han har ocksa uppgivit att mo-
torn dessforinnan hade fungerat utan anmarkning.

Flygplanet blev stdende lodritt i skogen med de bada ombordvarande
allvarligt skadade. Passageraren var fastklaimd och foraren kunde pa grund
av sina skador ej forflytta sig. Olycksplatsen lokaliserades drygt sex timmar
senare.

Olyckan intraffade i position 6324N 01818E; 75 m over havet i dagsljus.

Personskador

Besédttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 1 - 2
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 1 - 2

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador
Skador pa trad.

Foraren

Foraren var man, 43 ar och hade gillande UL-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 15 105
Denna typ 0 15 75

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 42
Inflygning pa typen gjordes i april 2001.
Foraren innehar segelflygarcertifikat och 65 segelflygtimmar.
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Luftfartyget

Allméant

LUFTFARTYGET

Tillverkare Flight Design

Typ CT 2K
Serienummer 01030108
Tillverkningsar 2001

Flygvikt Max tillaten 450 kg, aktuell 470 kg
Tyngdpunktslage Inom tilldtet varde*
Total gangtid 75 timmar

Gangtid efter senaste 5 timmar

periodiska tillsyn

MOTOR

Motorfabrikat Rotax 912 ULS

Total gangtid, timmar 75 timmar

PROPELLER

Propellerfabrikat Neuform Novaprop TXR2-65
Propellergangtid 75 timmar

* Med tillatet varde avses har att det ligger inom tyngdpunktsomradet
som géller vid max flygvikt.

Flygplanet ar ett modernt ultralitt flygplan i kolfiberkonstruktion med en

gynnsam aerodynamisk utformning som ger flygplanet 14gt motstand och

darmed en hég marschfart. For att ytterligare minska motstdndet i hog fart

har flygplanet forsetts med vingklaffar som kan fallas upp till negativt lage.
Luftfartyget hade géllande flygtillstand.

Klaffsystemet

Flygplanet ar utrustat med en elektrisk klaff som kan regleras mellan + 40
grader och — 12 grader. Klaffen regleras med en treldges vippstrombrytare.
I mittenldget ar klaffmotorn avstdngd. Om strombrytaren fors nedat gar
klaffen mot + 40 grader tills brytaren aterfors till mittlaget. Om strombryta-
ren fors uppat gar klaffen mot - 12 grader tills brytaren aterfors till mittla-
get. Brytaren blir saledes kvar i det 14ge som den lamnas i. P& instrument-
bradan finns en klafflagesindikator som med lampor visar vilket lage klaf-
fen befinner sig i.

Stallfarten dr, med + 40 grader klaff, 65 km/h och med — 12 grader klaff
85 km/h. Dessa virden giller vid max flygvikt. Vid den aktuella flygningen
hade flygplanet 20 kg (ca 5%) overlast, vilket 6kar stallfarten med ungefar
1,5 km/h.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind sydlig 10 knop, god sikt, inga moln,
temp./daggpunkt +17 /+5 °C, QNH 1011 hPa.
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1.9

1.10
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1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

1.15

Navigationshjalpmedel
En GPS av typen GARMIN 12 CX medfordes ombord.

Radiokommunikationer

Ingen radiokommunikation var aktuell.

Flygfaltsdata

Mellansels flygplats har en grasbana med dimensionerna 795 x 35 meter i
ost-vastlig riktning.

Féard- och ljudregistratorer

Den GPS som medfordes har avlasts. Den registrerade informationen inne-
holl positionen som registrerats var fjairde sekund. Ingen hijdinformation
fanns lagrad. Se bilaga 2.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Olycksplatsen bestod av relativt tat blandskog med ca 15 m hoga trad.
Olycksplatsen var mycket svar att lokalisera fran luften, d endast nagra fa
trad var skadade. Flygplanet hade i brant vinkel slagit ned i skogen.

Luftfartygsvraket

Flygplansvraket stod i stort sett lodratt med nosen nedat. Forarutrymmet
var hoptryckt och sondertrasat. Bakkroppen var avbruten och vingarna var
splittrade. Forgasarna och briansleslangarna invid motorn var tomma pa
bensin. Branslekranen var instélld pa vanster tank. Vanster briansletank,
som ar en del av vingstrukturen, var splittrad och inneholl inget bransle.
Det har ej med sikerhet gatt att faststédlla om tanken inneholl bransle fore
olyckan. Hoger vingtank var sprucken men inneholl 5—10 liter bransle.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod €;j.

Overlevnadsaspekter

De bada ombordvarande fick allvarliga skador. Passageraren lag fastklamd
och foraren kunde inte forflytta sig ndgon ldngre stracka pa grund av sina
skador. Det tog mer an sex timmar innan de lokaliserades och fick hjalp och
ytterligare mer dn tva timmar innan den siste transporterades fran platsen.
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1.16.1

1.16.2

1.6.2

1.17

1.18

1.18.1

Foraren brot hoger fotled och larben. Passageraren fick en lungsiack
punkterad, brot flera revben, vanster skenben och larben samt skadade
vanster knéd. De bdda ombordvarande fick ocksa en del skarsér.

ELT (automatisk nodsandare) var ej installerad. Det kravs ej for ultralat-
ta luftfartyg

Sarskilda prov och undersdkningar

Understkning av bréanslesystem

En undersokning av forgasarna har utforts av en auktoriserad flygverkstad.
Avsikten med undersokning var att faststilla huruvida forgasarna flodar
over och ldacker ut bensin om de stills lodratt, dvs. med flygriktningen ned-
at.

Undersokningen visade att forgasarna nar de stélls lodratt flodar Gver
och att forgasarna och tillforselslangarna da toms pa bensin.

Understkning av motor och propeller

Propellern undersoktes pa haveriplatsen och motorn har undersokts av en
auktoriserad flygverkstad.

Inget tyder pa att motorn har haft nagon felfunktion i samband med
olyckan.

Avsaknaden av skador pa propellerns framkant tyder pa att den ej har
givit effekt vid nedslaget.

Undersokning av klaffsystem

SHK har genomfort prov pa marken och uppmitt féljande tider for klaff-
reglering. Det tar 24 sekunder frén o grader till +40 grader och 32 sekunder
fran + 40 grader till —12 grader.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Typgodkannande av ultralatta flygplan

For ultralitta flygplan finns inga internationellt 6verenskomna konstruk-
tionsbestaimmelser. Vilka krav som ska gilla bestims nationellt. Det finns
heller inget krav pa att ett ultralitt flygplan certifieras i tillverkarlandet. I
Sverige ska ett ultralatt flygplan i tillampliga delar uppfylla kraven i JAR-
22, vilket ar en konstruktionsbestammelse for segelflygplan. Efter en enkla-
re granskning, som utfors av Motorflygforbundet KSAK, utfardar luftfarts-
verket ett typintyg.
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Gallande krav pa klaffarrangemang
JAR-22.697 Wing-flap and air-brake controls

(a) Each wing-flap control must be designed so that, when the wing-flap has
been placed in any position upon which compliance with the perform-
ance requirements of this Part is based, the wing-flap will not move
from that position except when:

(1) the control is adjusted; or

(2) the wing-flap is moved by the automatic operation of a wing-flap load
limiting device; or

(3) movement other than in accordance with (1) or (2) is demonstrated not
to be hazardous

(b) Each wing-flap and air brake must be designed to prevent inadvertent
extension or movement. The pilot forces and the rate of movement at
any approved flight speed must not be such as to impair the operating
safety of the sailplane.

Eftersdékning och raddningsinsats

Foraren hade ej lamnat fardplan for flygningen. De bada ombordvarande hade
dock kommit 6verens med anhoriga att dta lunch pa flygplatsen kl. 12.30. De
anhoriga och medlemmarna i den lokala flygklubben blev oroade och gjorde en
del egna efterforskningar nar flygplanet inte aterviande, men det drojde till kl.
16.21 innan en klubbmedlem ringde flygraddningen. En helikopter sattes in for
eftersokning. En privatperson som pa lokalradion horde att ett flygplan sakna-
des i Mellansel erinrade sig att han hort ett konstigt ljud och visslingar tidigare
pa dagen. Han ringde flygraddningen och begav sig sjalv till den plats som han
misstankte var olycksplatsen. Han lokaliserade platsen kl 18.15. Med hjalp av
en mobiltelefon kunde han leda raddningshelikoptern till platsen. Olycksplat-
sen var e] tillganglig med markfordon, varfor de skadade vinschades upp i en
helikopter for vidaretransport med ambulans till Ornskoldsviks lasarett.

1.18.4 SHK rapport RL 2000:19

SHK har i rapport RL 2000:19 gett foljande rekommendation:
Luftfartsverket rekommenderas att

— Overvaga behovet av att foreskriva krav pa nédsandare ombord pa ultra-
latta flygplan (RL 2000:19 R2)

I luftfartsverkets beslut daterat 30 augusti 2000 anges foljande:

— RL 2000:19 R2

Med hinsyn till de generellt korta flygningar som genomférs med UL-
flygplan vill inte Luftfartsinspektionen infora ett absolut krav om ELT utan
begransar sig till att rekommendera brukare av dessa flygplan att vid di-
stansflygning 6ver 25 NM fran startplatsen antingen installera ELT eller
lamna fardplan till flygledning eller annan lamplig person. Motorflygfor-
bundet KSAK (M-KSAK) fick i uppdrag att fora ut denna rekommendation
till ber6rda. Aterrapportering av uppdraget ska ske till ordféranden senast
den 31 december 2000.
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ANALYS

Flygningens slutfas

I samband med sving till final fick foraren oavsiktligt ut + 40 grader klaff.
Han holl sannolikt det noslage och den motoreffekt som ar normal for +15
grader klaff, vilket medforde att anfallsvinkeln 6kade och flygfarten mins-
kade sa att flygplanet 6verstegrades och vek sig at vanster. Foraren lyckades
héva vikning och drog pa full gas samt fallde upp klaffstrombrytaren, vilket
ledde till att klaffen borjade ga mot — 12 grader varvid stallfarten 6kade.
Nar han sedan hojde nosen for att stiga, overstegrades flygplanet igen och
vek sig at vinster ned i skogen.

Det faktum att det andra landningsvarvet blev mindre an det férsta kan
tyda pa att foraren omedvetet forsokte paskynda det andra landningsforso-
ket. Stressnivan kan ocksé ha varit forhgjd i och med att det forsta inflyg-
ningsforsoket misslyckades.

Forarens berittelse och de tekniska undersokningarna visar att motorn
fungerat utan anmarkning under hela flygningen.

Flygplanets overlast bedoms ha haft marginell betydelse for handelsefor-
loppet.

Flygplanets klaffarrangemang

Det aktuella klaffreglersystemet ar oldmpligt konstruerat och kan leda till
oavsiktliga klaffrorelser. Detta ar sarskilt besvirande da det positiva utsla-
get ar relativt stort och da det sker en stor forandring av stallfarten nar klaf-
fen manovreras mellan andliagena.

SHK finner det tveksamt om arrangemanget uppfyller kraven i JAR-
22.697.

Det faktum att klaffen ror sig relativt langsamt (32 s fran + 40 till -12
grader) kan i forstone tyckas var positivt eftersom forandringen av trimlage,
lyftkraft och motstand sker langsamt. Detta forhallande kan dock ocksa
leda till att det blir svarare for foraren att uppticka att klaffen ror sig oav-
siktligt.

Om en elektrisk klaff manovreras med en tre-lages strombrytare bor
brytaren vara av en fjidrande typ sa att klaffen endast kan rora sig nar fora-
ren manovrerar reglaget.

Raddningsinsatsen

Det far anses vara tursamma omstiandigheter som var avgorande for att det
inte tog betydligt lingre tid innan vraket aterfanns. Sokomradet var stort
och vraket var mycket svart att se fran luften. Lokaliseringen hade darfor
forsvarats avsevart, om man inte fatt hjilp av en privatperson.

Om flygplanet varit utrustat med ELT ar det mojligt att det lokaliserats
tidigare. Eftersokningen hade dock sannolikt ej startat tidigare, da flygradd-
ningen normalt inte paborjar efters6kning forran man har uppgift om att
ett flygplan saknas.

Om foraren hade haft ndgon form av uppfoljning av flygningen, exem-
pelvis ett mer bestimt meddelande till en anhorig eller ndgon klubbkamrat,
sa skulle ARCC sannolikt ha blivit larmat tidigare.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande flygtillstand.

c) Flygplanstypen har ett olampligt klaffregleringssystem
d) Flygplanet var overlastat med 20 kg (ca 5%)

e) Inget tekniskt fel har hittats pa flygplanet

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren 6verstegrade flygplanet i samband med
svang till final. Bidragande har varit att klaffarna oavsiktligt gatt ut till + 40
grader.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Luftfartsverket att

» informera om vikten av att alla flygningar f6ljs upp antingen genom en
ATS fardplan eller pa nagot annat siakert sitt. (RL 2003:10 R1)

* informera om att flygraddningen bor kontaktas aven vid vaga indikatio-
ner om ett saknat luftfartyg. (RL 2003:10 R2)

OVRIGT

SHK har noterat att Motorflygforbundet KSAK efter olyckan har utfardat ett
luftvardighetsdirektiv (TMU-O 29), vilket foreskriver utbyte av klaffstrom-
brytaren till en aterfjadrande typ.
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Bilaga 2

1:a landningsvarvet

___________________________________________________________________________________________________________________________

G324

i i
ERES RERLS

Utskrift fran den medhavda GPS mottagaren. Punkterna har registrerats
med fyra sekunders intervall. Siffrorna anger medelfarten i km/h i forhal-
lande till marken de senaste fyra sekunderna.



