KSAK

Rapport

Olycka/Tillbud med flygplanet SE-YLS
Haveriplats / Plats for handelsen:

Soder Garsjon, Oster Uppsala

Pos i Lat/Long: 59 49,811N 017 52,482E

Datum, tid:2020-03-21 14:35 LT



Rapport

KSAK har pa eget initiativ undersokt en olycka/ett tillbud som intraffade
2020-03-21 14:35, Séder Garsjon, Oster Uppsala med ett flygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-YLS

KSAK 6verlamnar harmed en rapport over undersokningen.
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Rapport 1/ 2020
Rapporten fardigstalld 2020-04-23

Luftfartyg; registrering, typ Cuby Il

Klass, luftvardighet Privat Ultralatt, med gallande flygtillstand
Agare/innehavare Avidentifierat

Tidpunkt for handelsen 2020-03-21, kl. 14:35 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser Lokaltid

Plats Soder Garsjon, Oster Uppsala
Pos i Lat/Long: 59 49,811N 017 52,482E

Typ av flygning Privatflygning

Vader Enligt Pilotens egna uppgifter: 040/07G16kt.
Molnméngd FEW Cu, temp ca 6°C

Antal ombord: 1

Personskador: Lindriga, lite ont i nacken.

Skador pa luftfartyget Totalhaveri

Andra skador Mindre skador pa skog

Befalhavaren: Man 44 ér_, .

Kon, alder, Tptal flygtld 349 tim

PPL med tillagg UL fordelat pa PPL 118h, UL+TMG 231h
48 h

Flygtid senaste 12 man
senaste 30 dagarna
Senaste flygningen

8,4 h pa aktuellt flygplan.
15 Mars, dvs 6 dagar innan haveriet, pd samma

flygplan.

Senaste flygningen med larare: 2018-08-26 UL Sjo.

KSAK underrattades den 21/3 2020 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-YLS intraffat vid Soder Garsjon, Oster om
Uppsala, samma dag. Olyckan/Tillbudet har undersdkts av KSAK som
foretratts av Matti Sipild, Teknisk Chef UL samt Anders Lundell, skolchef
UL KSAK.

Sammanfattning

Flygningen med SE-YLS startade pa Eskilstuna Flygplats med en pilot
ombord for en planerad flygning mot Uppsala trakten. Vadret var gott och
flygplanet utan anmarkningar vid starten. Flygningen forlopte helt normalt
dver Malaren och upp mot Uppsala. En N-NO vind péa ca 10 kt med normal
var-vinter termik, i kombination med vinden som orsakar bitvis en latt till
mattlig turbulens. Flygningen forsiggar hela vagen fram till att ndgot intraffar
som sedan raskt leder till att flygplanet girar vanster, borjar samtidigt forlora
hojd och slutligen traffar skogen soéder om Garsjon.

Flygplanet traffar tva Tallar i tradkronorna. Efter uppbromsning sa hasar
sedan flygplanet baklanges ned for stammarna, uppbromsat av att vingar
och flottérer hakar i grenar och bromsar fallet mot marken. Flygplanet blir
sedan stadende i vertikalt lage med stjarten mot marken. Piloten kan sjalv ta
sig ur flygplanet, relativt oskadd.



FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Pilotens egen berattelse:

"Efter att en stark termik eller byvind, slar jag i huvudet mot takbalk och
direkt efter det girar planet till vanster med nosattityd ner ca 20-30 grader.
Jag far inte svar fran roder och upplever det som att nagot blockerar roder
for jag far ingen respons. Jag kan ¢ka eller minska hastigheten pa sjalva
vanstersvangen, men jag kan inte fa flygplanet att ga rakt fram eller svanga
till hdger. Efter ca 180 grader har jag tappat 300-350 fot och hastigheten ar
runt 70-80 knop. Jag kan fortfarande inte styra och det lilla jag kan
korrigera vanstersvangens hastighet anvander jag for att styra in mellan 2
st Tallar, varpd jag traffar traden och sedan faller planet baklanges ner i
marken. Orsaken ar for mig okand, antingen var det vader relaterat och
spin eller nagot liknande, eller sa var det for att nagonting brast i
styrningen. Jag har haft bra hastighet pa runt 70-80 knop i planflykt, sa spin
eller stall kanns langt ifrdn, men som sagt, jag har ingen aning varfor jag
inte kunde styra. Forsta tanken som slog mig var trasigt skevroder men det
var bara en kansla i stunden”.

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri

Andra skador

Begransade skador pa skog



Luftfartyget

LUFTFARTYGET SE-YLS
Tillverkare ELAM Ungern
Typ Eurocub MKkIV

Serienummer
Tillverkningsar
Flygvikt

Tyngdpunktslage

Total gangtid

Antal cykler
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn

Bréansle som tankats fore

AAH 006-1004

1992

Max tillaten start/landningsvikt anges felaktigt
till 500 kg for flottérversionen i typspecifikation
UL-B40 och pa lastningsinstruktionen. Ska vara
495 kg enligt TSFS 2012:87.

Inom tillatna granser, dock ligger Tp vid den
framre gransen.

2618 timmar enligt senaste
luftvardighetsdeklaration 2019-05-19

Run on condition

Inte kant. Gangtid 2019-05-19 var 2618 tim.

Enligt uppgift av Piloten, 30L, vilket motsvarar

handelsen vad som kan kunde medféras utan att
overskrida max flygvikt 495 kg. Personvikt inte
helt kdnd men konservativt antagen till 95 kg.

MOTOR

Motorfabrikat Rotax Bombardier

Motormodell Rotax 912 ULS

Antal motorer 1

Motor Nr 1 Nr 2 Nr 3 Nr 4

Total gangtid, timmar 1583 ~ ~ ~

Gangtid efter dversyn ~ ~ ~ ~

Cykler efter 6versyn ~ ~ ~ ~

PROPELLER/ROTOR

Propeller/ Warp Drive

Propeller/ efter 1727 timmar

grunddversyn On Condition

1. Luftfartyget hade gallande flygtillstand forlangt till 2020-05-27

2. Motorns gangtid 1582 tim, hade passerat TBO 1500 tim som anges
i luftvardighetsdeklarationen 2019-05-19.

3. Med tillsatsvikten begransad till 132 kg, antagen personvikt 95 kg,
sjoutrustning 5 kg kunde 30 liter bransle medfdras.

4. Flottérernas stora yta, varav en stor del ligger framfor tyngdpunkten,
torde paverka kursstabiliteten. Inga "sjéfenor” var monterade for att

motverka detta.

5. En stor del av flottérernas yta ligger framfor vingen. Det torde flytta
neutralpunkten framat och paverka tyngdpunktgranserna och

styrbarheten.



6. Flottdrernas vikt 102 kg enligt tillagg till grundspecifikationen torde
oka flygplanets mastréghetsmoment och paverka styrbarheten
negativt.

7. Stallfarten anges till 61 km/tim (34 kt) i typintyget UL-B40 vilket
géller for hjulversionen och max flygvikt 450 kg. 50kg utokad vikt
torde tka stallfarten med storleksordningen 3 kt vilket kan ha
paverkat forloppet genom att flygplanet varit i stall.

8. Vid inspektion av vraket kunde inte verifieras nagon lasning av
styrverken. Skevrodren kunde inte mandvreras beroende pa att
flygplanet vilade pa vanster skevroder mot marken.

9. Skevrodrens inre gangjarn hade slitits loss fran vingen, troligen
beroende pa att vingarna stukats vid kollisionen mot traden.

Olycksplats/Plats for handelsen och luftfartygsvrak

Skogsomrade syd om Garsjon i Uppsala Kommun. Terrangen bestar av
blandskog, med hogre och lagre trad. Markytan stenig, och vattensjuk.

Medicinsk information

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

Brand
(Brand uppstod inte.)

Analys av underlaget visar féljande:

Intervju med piloten samt analys av fardvag, héjd och fart dver marken
(GS) har blivit mojlig, baserat pa data fran portabel navigationsutrustning. |
detta fall SkyDemon, som genererar logg fil med position, Tid, H6jd och
Fart 6ver marken. Tillgang till dessa data fil har erhallits av Piloten.

Flygningen startade pa Eskilstuna flygplats (ESSU), med avsikt att flyga
mot Uppsalatrakten och sedan atervand till startflygplatsen.

Vadret var bra, om en lite blasigt med en N-NO vind pa ca 12-15 kt. Var-
vintertermik férekom under strackan som genererar en viss turbulens under
flygningen. | narheten av haveriplatsen upplever piloten att flygplanet
hamnar i lite kraftigare termik, som resulterar i att piloten bl.a. slar huvudet i
taket pa flygplanet. Dar efter sa upplever piloten mandverproblem och att
flygplanet dels rollar vanster samt doppar nosen brant.

Utlasning av den loggade data ifrdn "SkyDemon” styrker i stort pilotens
redogorelse, med undantag av att den fart som kan utlasta strax fore och i
samband med handelsen, visar en betydligt lagre fart. Utlast fart ar givetvis
i detta fall, fart dver marken (GS). Men @&ven om man tar in en motvinds
komponent pa 10-15 kt, vilket skulle val kunna representera verklig flygfart,
sa ar farten narmare stall &n de 70-80 kt som piloten uppger da han flyger
in i ett kraftigt nersvep och dels slar huvudet i flygplanets tak, men ocksa
upplever att kontroll ver flygplanet blir férsvarad.



Vid utlasning av dataloggen som genererats av SkyDemon och som
anvands for att plotta rutten i Google Earth gar det ocksa att utlasa fart
(GS) samt hojd. | samband med att data behandlas i Google Earth, blir fart
registrerad i m/s samt hojden i meter.

Vi ser av dessa data att ca 30 sec fore det att flygplanet hastigt borjar
forlora hojd, sa har det med storsta sannolikhet flugit igenom ett omrade
med relativt kraftig termik. Farten och hojd har da okat lite. Detta tyder pa
att man sannolikt passerat igenom ett stigomrade. Darefter sa har
flygplanet kommit in i sjunkomradet, varvid hogst sannolikt piloten
kompenserat detta genom att forsoka bibehalla hojden. Farten har da
markant minskat. Farten har fran att vara 33 m/s (64kt) éver marken, med
ett tillagg pa 10-15 kt for motvindskomponent, sa stammer det val med den
fart som piloten uppgett i sin egen beskrivning, 70-80 kt. Darefter fram till
det att flygplanet borjat forlora hojd, s har farten minskat till strax ovanfor
stallfart, da datafilen registrerat 16 m/s, motsvarande 25 kt (GS) med tillagg
pa 10 for vid, blir detta 35 kt. Detta motsvara flygplanets stallfart.

Hojdforlusten blir initialt stor, efter det att nosen bdrjat doppa ner. Under de
féljande 5 sec forlorar flygplanet 47m. detta motsvara ca 1800 ft/min i
sjunkhastighet. Farten 6kar igen, men samtidigt s& har ocksa den initiala
svangen som skett i samband med nosdroppet, gjort att flygplanet nu
svang upp i medvind. Farten 6kar da till att vara ca 60-65 kt indikerat, (GS
— vindkomponenten).

Under den fortsatt sjunket ner fran 160 m till 110 m, torde flygplanet ha
uppnatt flygfart, aven inkluderat en medvindkomponent. Indikerad fart
borde da legat pa ca 60 kt. (40 m/s GS, avdrag for medvindskomponent
gjord).

Strax innan att flygplanet traffar traden, sa har farten ater minskat. Detta
borde vara helt naturligt da piloten forsoker lyfta nosen och minska
sjunkhastigheten. Dock kan vi utldsa att ifran att hojden borjade minska i
samband med det kraftiga sjunk som piloten rapporterade att han kom in i,
sa har han forlorat ca 150 m pa 20 sec. Det motsvara en snitthastighet pa
sjunkhastigheten pa 6ver 1400 ft/min. Detta &r mer &n dubbelt s hdg
sjunkhastighet som flygplanet borde ha under normal glidflygt.

Kollision med traden har skett vid ca 30-35 kt indikerad fart. GS 21 kt.

Enligt Piloten sa var motorn gdende med normal effekt vid tillfallet da
flygplanet hamnade i termiken och det kraftiga nedsvepet. Darefter finns



inget som talar for eller emot att effekten férandrats, bortsett fran att om
motorn levererat normal effekt under den dykande vanster svangen, sa
borde flygfart kunna aterfas. Piloten uppger att strax fére det att flygplanet
traffar traden, sa drogs effekten av. Att propellern stod stilla eller enbart
roterade med valdigt lagt varvtal, & uppenbart, da propellerbladen inte
uppvisar nagra direkta skador fran att traffats av grenarna.

Overlevnadsaspekter

Vid detta haveri far man nog anse att traden raddade situationen. Hade
flygplanet traffat marken med den héga sjunkhastigheten och den vinkel
som nosen under forloppet hade mot marken, hade utgangen troligen inte
blivit s& bra.

Med flygplanets som piloten upplever situationen, far man anse att det
mestadels var turen som sande flygkroppen mellan tradstammarna, sa att
retardationen fick tas upp av vingarna som traffade tradstammarna och
grenarna. Flottérerna och vingarna har sedan under det att flygplanet faller
baklanges ner mot marken, bromsats av grenarna och tills slut har
bakkroppen tagit emot resterande rdrelseenergi.

Orsaker till haveriet

Flygplanet ar kant for sina lite speciella flygegenskaper.

Skevroder l6per utmed hela bakkanten pa vingarna, vilket gor att
skevroderverkan ar stor. Skevroderbromsen blir ocksa pataglig vid stora
utslag. Flygplanet kan forses med antingen pontoner eller som i det har
fallet, amfibieflottorer (flottorer férsedda med hjul).

Vid stora skevroderutslag i kombination med Iag fart, finns risk att man kan
erhalla skevroderstall pa den vinge som har nedféllt skevroder. | det
aktuella tillfallet skulle detta mojligen kunna blivit en konsekvens, da piloten
forsokt kompensera den rollstérning som uppstod i samband med
turbulensen. Initialt i samband med det kraftiga sjunket &r det sannolikt att
piloten forst férsokt kompensera rollstérningen med skevroderutslag.
(instinktivt). Stora flottérer bidrar till att géra flygplanet tungt att manévrera i
girplanet. Vid en pataglig rollstérning i Iag fart, sa ar det vasentligt att
sidroder anbringas for att aterfa kontrollen pa flygplanet.

Bidragande ocksa till att nosen i detta fall har doppat sa pass mycket, kan
ocksa bero pa att piloten i samband med att han slog huvudet i taket,

mojligen paverkade hojdrodertrimmen. Hojdroder trimmen &r enligt uppgift
effektiv pa denna modell, och kan ha bidragit till den kraftigt sankta nosen.

Rekomendationer

Flygplan med lite speciella flygegenskaper kréver en gedigen inflygning och
traning i att hanteras under samtliga flygférhallanden.

Vid flygning pa och nara Tp granser och/eller max vikt sa blir marginalerna
sma.



