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2004-07-13 L-57/03

Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004:24

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 19
oktober 2003 vid Lissjon, W lan, med ett sjoflygplan med registreringsbe-
teckningen SE-EZX.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Carin Hellner

Sakari Havbrandt Dan Akerman
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L-57/03
Rapporten fardigstélld 2004-07-13

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besdttning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befdlhavaren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-EZX, Piper PA-18-150S
Normal, gillande luftvardighetsbevis
Enskild dgo

2003-10-19, kl. 10.15 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Lissjon, W lan,

(pos. 6029N 01554E; 130 m 6ver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind svag viaxlande,
<5 knop, god sikt, temp./daggpunkt —1/—4
°C, QNH 1017 hPa

1

Allvarliga
Omfattande
Brinsle- och oljeldckage i vattendrag

Man, 35 ar, B-certifikat
524 timmar, varav 150 timmar pa typen
30 timmar, varav 9 timmar pa typen

56, varav 30 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 20 oktober 2003 om
att en olycka med ett sjoflygplan med registreringsbeteckningen SE-EZX
intraffat vid Lissjon, W lan, den 19 oktober 2003 kl.10.15.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande, Sakari Havbrandt, operativ utredningschef och Dan Akerman,

teknisk utredningschef.

SHK har bitritts av Tommy Akerblom som medicinsk expert.
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson.

Sammanfattning

Forarens avsikt var att flyga fran Lissjon sydost om Borlidnge till Stock-

holmsomradet. Flygplanet dr sommartid baserat vid sjon och féraren hade
tidigare utfort atskilliga flygningar fran sjon.

Foraren taxade i cirklar pa sjon for att varmkora motorn. Nér han be-
domde att motorn var tillrackligt varm korde han till den sydvastra anden
av sjon och startade i nordostlig riktning.

Efter lattningen tyckte foraren att det gick trogt att accelerera och stiga
trots att motorn verkade ga rent och halla normalt varvtal.

I samband med manovrering for att undvika hoga trad vid sjons bortre
ande 6verstegrades flygplanet och vek sig at vanster. Det slog darefter ned i
en damm vid sidan av sjon och hamnade upp och ner pa kanten till dam-
men.

Foraren skadade sig allvarligt och fick hjalp att komma ur vraket av till-
skyndande personer.



Manga lyckade starter har utforts fran sjon med den aktuella flygplans-
individen och detta dven vid hoga ytterlufttemperaturer som ger avsevirt
lagre motoreffekt 4n vad som borde ha varit fallet den aktuella dagen. Flyg-
planets nominella startprestanda torde darfor ha varit tillrdckliga under de
aktuella forhallandena.

Olyckan orsakades sannolikt av att flygplanets prestanda var forsamrad
p-g.a. nagon form av isbildning. SHK har inte med sidkerhet kunnat faststil-
la om det ar en enskild faktor eller en kombination av olika faktorer som
varit avgorande.

Rekommendationer

Inga.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Forarens avsikt var att flyga fran Lissjon sydost om Borlidnge till Stock-
holmsomradet. Flygplanet 4r sommartid baserat vid sjon och féraren hade
tidigare utfort atskilliga flygningar fran sjon.

I samband med daglig tillsyn avligsnade han rimfrost fran flygplanets
vingar och stabilisator.

Foraren taxade i cirklar pa sjon for att varmkora motorn. Under taxning-
en gjorde han atgirderna enligt checklistan for start, vilken inkluderar kon-
troll av forvarmningen. Nar han bedomde att motorn var tillrackligt varm
korde han till den sydvastra dnden av sjon och startade i nordostlig rikt-
ning.

I sjon fanns tva bojar utlagda for att man skulle kunna verifiera att acce-
lerationen fram till lattningen skedde inom en acceptabel striacka. Flygpla-
net lyfte fore den andra bojen, vilket var normalt.

Efter lattningen tyckte foraren att det gick trogt att accelerera och stiga
trots att motorn verkade ga rent och halla normalt varvtal.

I samband med mandévrering for att undvika hoga trad vid sjons bortre
ande 6verstegrades flygplanet och vek sig at vanster. Det slog darefter ned i
en damm vid sidan av sjon och hamnade upp och ner pa kanten till dam-
men.

Foraren skadade sig allvarligt och fick hjalp att komma ur vraket av till-
skyndade personer.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 - - 1

Skador pa luftfartyget
Omfattande.

Andra skador

Brinsle och olja lackte ut i dammen.

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var vid tillfallet 35 ar och hade gallande B-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0,5 30 524
Aktuell typ 0,5 9 150

Antal landningar med aktuell typ de senaste 9o dagarna: 30.
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Inflygning pa klass/typ gjordes 2001-08-05.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes 2002-05-02 pa Cessna 172.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Piper Aircraft

Typ PA-18-1508
Serienummer 18-8610
Tillverkningsar 1967

Flygvikt Max tilldten startmassa 800 kg, aktuell 754 kg
Tyngdpunktsldage Inom tilldtet omrade
Total gangtid 4792 timmar

Antal cykler Okant

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 45 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen 100 LL

MOTOR

Motorfabrikat Lycoming
Motormodell 0-320-A2B

Total gangtid, timmar  Okant
Gangtid efter dversyn 607

Cykler efter oversyn Oként
PROPELLER

Propellerfabrikat Sensenich
Propellergangtid efter

grundoversyn 1242 timmar

Flygplanet var utrustat i enlighet med Aircraft Specification 1A2 IV med
undantag f6r punkt 401 (r) "Approved Flight Manual for seaplanes equip-
ped with Lycoming O-320 engine and EDO Model 89-2000 floats”, vilken
ej var inford i fartygshandlingarna.

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

I samband med start fran vatten med flygplanstypen uppstar det vatten-
sprut med varierande droppstorlek, dels fran flottérerna och dels fran pro-
pellerstrommen.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: vind svag viaxlande, <5 knop, god sikt,
temp./daggpunkt -1/-4 °C, QNH 1017 hPa.

SHK har fatt uppgifter om att temperaturen under natten fore olyckan
varit ungefar —10°C.

Vattentemperaturen dr av SMHI bedomd till mellan +0 och +4 grader.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.
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Flygfaltsdata

Startplatsen bestar av en sjo som operatorerna uppmatt till att vara 600 m
ldng. Vid sjons slut finns hinder i form av en skogsbevuxen &s som ar 20-25
m hog. I'sjon ar tva bojar utlagda i avsikt att ge referenser for att under
startforloppet kunna avgora om lattning sker tillrackligt tidigt for att hind-
ren ska klaras.

Operatorerna hade ocksa 6verenskommit att starter fran sjon endast
skulle ske med en person ombord.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

T s B

Haveriplatsen ar beldgen norr om Lissjons norra dnde. W ldn,
pos. 6029N 01554E; 130 m 6ver havet.

Luftfartygsvraket

Flygplanet fick omfattande skador vid nedslaget.
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Medicinsk information

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

Foraren &drog sig sarskador, frakturer pa armar och ben samt en brann-
skada pé nacke och rygg, sannolikt orsakad av utlackande batterisyra.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Nodsiandaren av typ EBC 102 A aktiverades vid haveriet och lossnade frén
sitt faste. Den dterfanns under vattnet i kabinens bakre del och deaktivera-
des av en flygkunnig person bland de tillskyndande manniskorna.

Flygplanet blev efter nedslaget liggande upp och ned i kanten pa en liten
damm. Tursamma omstandigheter gjorde att foraren inte hamnade med
huvudet under vatten.

Flygplansstrukturen narmast kabinen férblev forhéallandevis intakt vilket
bidrog till att forarens skador inte blev livshotande.

Tillskyndande méanniskor larmade raddningstjansten och kunde nastan
omedelbart hjalpa foraren ut ur vraket. Raddningstjansten fungerade utan
anmarkning.

Sarskilda prov och undersokningar

Motor

Motorn och dess hjidlpapparater har undersokts utan att nagra fel eller bris-
ter kunnat konstateras. Inga tecken pa detonationer kunde iakttagas i for-
branningsrummen. Tandstiften pa de bakre cylindrarna (3 och 4) var
mycket ljusa, vilket kan tyda pa att briansle/luftblandningen inte varit for
rik.

Isbildning pé propeller

SHK har gjort forfragningar angaende majligheten till isbildning pa propel-
lern under de radande meteorologiska forhallandena.
SMHI och propellertillverkaren McCauley anser att sannolikheten for is-
bildning pa propellern under de rddande forhallandena ar liten.
Propellertillverkaren Sensenich anser att isbildningen ar majlig.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
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ANALYS

Forutsattningar for flygningen

Operatorerna var medvetna om att sjon var relativt kort och hade darfor
operativa begriansningar och hjalpmedel for att faststélla om en start forlop-
te normal.

Manga lyckade starter har utforts fran sjon med den aktuella flygplans-
individen och detta dven vid hoga ytterlufttemperaturer som ger avsevart
lagre motoreffekt an vad som borde ha varit fallet den aktuella dagen.

Flygplanets nominella startprestanda torde darfor ha varit tillrackliga
under de aktuella forhallandena.

Erfarenheterna av att starta sjoflygplan i minusgrader och i mycket kallt
vatten ar begransade.

Motorfunktionen

Inget i forarens och vittnenas berittelse eller den tekniska undersokningen
tyder pa att motorn givit reducerad effekt.

Isbildning

Rimfrost

Foraren hade fore flygningen torkat av rimfrost fran vingar och stabilisator.
Det ar mycket sannolikt att rimfrosten under de radande meteorologiska
omstandigheterna aterbildats under taxning och varmkorning. Det ar ett
valkant faktum att rimfrost pa vingarna bade 6kar luftmotstandet och
minskar den anfallsvinkel dar stall intraffar. Detta innebar att den s.k.
“stallfarten” blir hégre och ocksé att motstdndsdkning nidr man niarmar sig
“stallfarten” sker vid hogre fart 4n normalt.

Isbildning av vattensprut

Efter en kall natt var flygplanet kallt och vattnet nira fryspunkten. Det fran
flottérerna och propellerstrommen kommande vattensprutet hade droppar
av varierande storlek som triffade flottorernas oversida, bakkroppen och
stjartstyrverket. Att isbildning av vattensprut forekommit far anses vara
klart. Det ar dock svart att bestimma omfattningen av den. Om isbildning-
en varit av méttlig omfattning ger den endast inverkan i form av 6kat luft-
motstand dels genom Okat friktionsmotstand och dels genom att storre
ho6jd- och sidroderutslag maste ges om luftstrommen kring rodret ar stord.
Mer omfattande isbildning kan dven paverka vikt och balans, rodereffektivi-
tet samt oka risken for stabilisatorstall.

Isbildning pé propellern

Propellern har varit kall och har en relativt stor massa, vilket medfor att det
kravs relativt stor varmetillforsel for att vasentligt oka propellerns tempera-
tur. Varmetillforseln till propellern sker dels genom varme som bildas av
friktionen mot luften och dels genom den virme som kommer fran motorns
inre genom vevaxeln. Friktionsvarmen tillfors fraimst ut mot spetsarna dar
propellerns fart genom luften ar hog. Vevaxeln som ocksa har en stor massa
var ocksé kall nar motorn startades och det kan ifragasittas om den efter
den relativt korta motorkorningen borjat ge varme till propellern i en
namnvard omfattning.

Det ar sannolikt att propellerns temperatur, atminstone vid navet och en
bit ut pa bladen, var under noll. Detta kan ha medfort att is bildats av den
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fukt som propellern dragit upp fran vattnet. Framfor propellern uppstar
ocksa ett undertryck, som kan leda till att fuktig luft kondenserar och bildar
en lokal "dimma” framfér propellern. Aven sma mingder is pa propellern
ger en avseviard minskning av dragkraften.

Isbeldaggning pa propellerns yttre delar 4r mindre sannolik eftersom isen
torde slungas bort av den s.k. centrifugalkraften.

Férgasaris

Foraren hade under varmkorningen kontrollerat forvirmningen och starten
skedde med full gas. Detta i kombination med att motorn verkade ga bra
gor att forekomst av forgasaris verkar mindre sannolik. Det kan dock inte
uteslutas att det forekommit isbildning av mindre omfattning i forgasaren.

Is i luftintag

Luftintagets konstruktion i kombination med resonemanget i punkt 2.3.4
ovan gor det osannolikt att is i luftintaget bildats i sddan omfattning att det
péaverkat motoreffekten.

Samlad bedémning av isbildning

SHK:s samlade bedomning ar att isbildning av ndgon form varit avgorande
for att piloten upplevde dragkraften som reducerad. Det gar inte att avgora
om det ar en enskild faktor eller en kombination av de i 2.3 redovisade fak-
torerna som varit avgorande.

Flygningen

Foraren uppfattade startaccelerationen fram till littningen som normal.
Under den tiden bars flygplanet huvudsakligen upp genom hydrodynamis-
ka reaktioner mellan vattnet och flottorerna. I samband med lattningen
overfordes barkraften fran flottorerna till lyftkraft som alstrades av vingen.
Efter lattningen upplevde foraren accelerationen som délig och motorns
dragkraft som svag trots att motorn forefoll att ha normal gang.

Detta skulle kunna forklaras av att eventuell isbildning kan ha byggts upp
successivt under startforloppet.

En rimfrostbeldggning pa vingen skulle endast marginellt inverka pa
startforloppet fram till lattning. Nar vingen Overtar lyftkraften far en sidan
beldggning allvarlig inverkan pa luftmotstdnd och marginal till stall. Detta
innebar att om foraren holl samma noslage och anfallsvinkel som vid en
start med en ren vinge sa ar det sannolikt att vingen var partiellt
overstegrad, vilket kraftigt skulle ha 6kat luftmotsténdet.

Nar foraren sedan forsokte styra at vanster for att undvika hinder o6ver-
raskades han av att flygplanet 6verstegrades vid betydligt lagre anfallsvinkel
an normalt.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.
b) Flygplanet hade gillande luftviardighetsbevis.
¢) Det forelag risk for olika former av isbildning.

t Centrifugalkraft: Popularvetenskapligt uttryck for den normalkraft som uppstéar nir en
kropp av viss massa tvingas in i en cirkular rorelsebana.
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d) Négon form av problem med dragkraft, motstdnd och/eller lyftkraft
uppstod till {6]jd av isbildning.

e) Flyghandbok for flottorversionen av PA-18 saknades i fartygshandling-
arna

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att flygplanets prestanda var forsamrad
p.g.a. nagon form av isbildning. SHK har inte med sdkerhet kunnat faststl-
la om det ar en enskild faktor eller en kombination av olika faktorer som
varit avgorande.

REKOMMENDATIONER

Inga.



