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Olycka med det ultralatta flygplanet SE-VEM
pa Kopings flygplats, U lan, den 21 juli 2001

Dnr L-055/01

SHK undersoker olyckor och tilloud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna ar att liknande handelser skall undvikas i framtiden.
SHK:s undersdkningar syftar daremot inte till att férdela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, for publicering eller
annat andamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se
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2002-02-15 L-055/01

Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport RL 2002:03

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
21 juli 2001, p& Kopings flygplats, U lan, med ett ultralatt flygplan med re-
gistreringsbeteckningen SE-VEM.

Statens haverikommission 6éverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersbdkning av olyckor en rapport éver undersdkningen.

Olle Lundstréom 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
Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-VEM, Take Off Merlin 1100, (Trike)
Ultralatt klass A, gallande flygtillstand
Kopings Flygklubb

2001-07-21, kl. 11.37 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC +2)

Kopings flygplats, U lan,
(pos 5931N 01558E; 8 m dver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind nordost ca 5
knop, sikt > 10 km, lattande moln 4—7/8
sc/cu/(cb) med bas 1 500—2 000 fot,
temp./daggpunkt +20/+17 °C,

QNH 1013 hPa

1
1

Inga
Begransade
Inga

3lar, UL

650 timmar, varav 50 timmar pa typen
92 timmar, varav 42 timmar pa typen

263, varav 213 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 21 juli 2001 om att en
olycka med ett ultralatt flygplan med registreringsbeteckningen SE-VEM
intraffat pa Kopings flygplats, U lan, samma dag. ca kl. 11.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrém, ord-
férande och Sakari Havbrandt, utredningschef.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Nils von Koch.

Héandelseférlopp m.m.

Foraren startade luftfartyget, en s.k. trike, med en passagerare ombord for
en lokal flygning. Under stigning, nar triken befann sig pa ca 200 meters
hojd 6ver marken, kande foraren plétsligt vibrationer fran motorn. Strax
darefter brast propelleraxeln. Féraren stangde omedelbart av motorn och
lyckades landa utan problem pa faltet.

Efter handelsen undersoktes propelleraxeln av CSM Materialteknik AB i
Link6ping. Axeln, som ar rérformad, har i det kritiska tvarsnittet en ytter-
diameter pa 34 millimeter och en innerdiameter pa 18 millimeter. Inuti
axeln gar ett ror till en bogserkoppling, som anvands vid bogsering av hang-
glidare. Ett kilspar i axeln ar frast med 5 millimeters djup, vilket lamnar
endast 3 millimeter gods kvar under kilsparet. Bottenradien i kilsparet ar
mycket liten. En metallurgisk undersokning visade att brottet berodde pa
materialutmattning. Spricktillvaxt har skett bade vid drivande och broms-
ande moment. Axeln hade totalt 85 timmars gangtid.

Nér propelleraxeln brustit blev propellern hangande pa roret till bogser-
anordningen. Roret ifraga var mycket nott och propellerflansen, som ar en



del av propelleraxeln, hade en asymmetrisk blaanlépning, som borjat in-
ifran navet.

Under utredningens gang har ytterligare en propelleraxel havererat pa
samma satt och pa samma luftfartyg; denna gang efter 30 timmars gangtid.

Utlatande

Under glidflygningen till flygféaltet hade propellern vindmillat med hogt
varvtal, endast lagrad kring roret till bogseranordningen. Denna lagring var
osmord och stal lag an mot stal. Detta medforde en hog varmeutveckling i
lagringen. Roret fick en betydligt hégre temperatur an propellerflansen,
eftersom roret hade en lagre massa och en mindre kylyta &n propellerflan-
sen. Nar landningen var genomford slutade propellern att snurra och blev
hangande pa det upphettade roret varvid den asymmetriska blaanlépningen
skedde. SHK bedomer att skadorna pa draganordningsroret och propeller-
flansdelen har uppkommit efter att propelleraxeln brast.

Propelleraxeln har ett olampligt utférande med avseende pa utmatt-
ningshallfasthet. Det faktum att spricktillvaxt har skett bade vid drivande
och bromsande moment kan tyda pa att motorns foérbranningspulser ej ut-
jamnas tillfredstallande av svanghjulet mellan motor och véxel. dvs. att
propellern fungerar delvis som svanghjul.

SHK har noterat att Motorflygférbundet KSAK, som har tillsynsansvaret
for UL-flyget i Sverige, har belagt alla ultralatta luftfartyg med den aktuella
motoranlaggningen med flygférbud. Férbudet kommer att kvarsta tills dess
tillverkaren latit modifiera konstruktionen pa ett sadant satt att ett uppre-
pande av denna typ av driftsstorning inte intraffar.

Olyckan orsakades av att propelleraxeln brast p.g.a. materialutmattning.



