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2004-01-29 L-14/03

Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004:03

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriffade den 29
maj 2003, pa Ultréfjarden, Y 14n, med ett ultralitt sjoflygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-VDL.

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

Goran Rosvall Dan Akerman

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betrdffande foraren (endast till Luftfartsverket)



Rapport RL 2004:03

L-14/03
Rapporten fiardigstélld 2004-01-29

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

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besdtitning
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-VDL, FIB Polaris sjo
Ultralatt A, gallande flygtillstdnd
Enskild dgo

2002-05-29, kl. 13.30 i dagsljus

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

Ultrafjarden, Y l4n,

(pos 6317N, 01903E; vid havsnivan)
Privat

Enligt SMHI:s analys: sydlig vind 10 knop,
god sikt, inga moln under 5 000 fot,
temp./daggpunkt +13/+3 °C, QNH 1015
hPa

1

Inga

Omfattande

Inga

Man, 56 ar, UL
91 timmar, samtliga pa typen
15 timmar

Antal landningar senaste

90 dagarna 26

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 29 maj 2003 om att en
olycka med ett ultralatt flygplan med registreringsbeteckningen SE-VDL
intraffat pa Ultrafjarden, Y lan, samma dag kl. 13.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ord-
forande och Dan Akerman, utredningschef.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Daniel Hummerdal.

Handelseforlopp m.m.

Flygplanstypen FIB Polaris ar i grunden en trike-vinge monterad pa en
gummibat med glasfiberbotten. Bakom forar- och passagerarplatserna ar
motorn med skjutande propeller placerad. Flygplanet saknar aerodynamis-
ka roder och ar tyngdpunktsstyrt.

Foraren avség att gora en lokal flygning fran Ultréfjiarden, ca 11 km Gster
om Ornskoldsvik. Vid uttaxningen oppnade han sjilvlansen for att det vat-
ten som samlats i skrovet skulle rinna ut. Under stigningen efter start raka-
de flygplanet ut for turbulens. Nar foraren parerade for denna hérde han en
hérd smaill frdn motorn och kiande kraftiga vibrationer. Efter nagon sekund
stannade motorn. Foraren ansatte en nodlandning mot vinden. Landningen
blev hard och med en kringning at vanster, vilket ledde till att han kastades
ur forarsatet och landade i vattnet. Han har efter hindelsen berittat att han
vid sjoflygning aldrig anviander sidkerhetsbilte av radsla att inte komma loss
om flygplanet skulle valta och hamna upp och ner i vattnet.



Han blev efter en kort stund upplockad av forbipasserande personer i en
roddbat. Efter handelsen aterfanns tva propellerblad flytande pé vattnet.
Det tredje bladet satt kvar i propellernavet.

Vid undersokningen av flygplanet iakttogs ett marke efter ett propeller-
blad i bakre delen av vingens kolror. Motorfundamentet var kraftigt defor-
merat och vissa ror var helt avbrutna.

Propellern ar tillverkad av firma GT-Propellers i Italien. Den har pé
marken justerbar stigning och har tre trablad fista i ett tvaddelat nav av
aluminium. Propellerbladens brottytor har undersokts av institutionen for
travetenskap pa Sveriges Lantbruksuniversitet i Uppsala med avseende pa
forekomst av exempelvis rota eller svampangrepp. Inga sddana defekter
kunde dock iakttagas.

Flygplanet ar utrustat med en sjilvlansanordning av liknande typ som
aterfinns hos vissa batar. Den skall 6ppnas manuellt vid taxning 6ver pla-
ningsfart varvid eventuellt vatten i skrovet rinner ut. Vid stillaliggande eller
taxning med lag fart skall sjalvlansen vara stangd, annars rinner vatten in i
skrovet.

I flygplanets handbok, "Owners Manual FB 582, Checklists, Before
Flight:” namns att foraren fore start skall tillse att sjdlvlansen ar stingd och
att inget vatten finns i skrovet. Nagon information om varfor kontrollen
skall goras eller konsekvenserna om den utelamnas, ges inte.

I den svenska flyghandboken och dess checklistor nimns endast att man
skall tillse att sjdlvlansen ar stingd, men inte att skrovet skall vara fritt fran
vatten. Det saknas dven instruktioner for hur sjalvlansen skall anvindas.

Flygplantillverkaren kanner enligt egna uppgifter till ett fall dar kvarva-
rande vatten i skrovet traffat och forstort propellern vid start. Vid det tillfal-
let accelererade foraren direkt till flygfart fran stillastdende, varvid vattnet
inte hann drianera som avsett. Vattnets tyngd langt akteréver i skrovet bi-
drog till forloppet genom att skrovet roterade runt sin upphangning sa att
akterspegeln sianktes och vattnet lattare rann 6ver kanten.

Enligt BCL-D 1-7-3.1 skall sdkerhetsbalten anvandas vid start och land-
ning samt vid flygning i turbulent luft. Luftfartygets flyghandbok foreskri-
ver dessutom entydigt att de ombordvarande alltid skall vara fastspanda
under flygning.

Motorflygforbundet KSAK har informerat om béltesanvindning genom
TMU-O 30 (tekniskt meddelande ultralatt).

Utlatande

Handelseforloppet och skadorna tyder pa att ett propellerblad av nagon
orsak brutits loss fran navet. Av den atfoljande obalansen har ett av de
kvarvarande bladen traffat vingens kolror och darvid har aven det brutits
av. Obalansen vid propellerbladbrott blir alltid betydande och forklarar
skadorna pa motorfundamentet.

Anledningen till att det forsta propellerbladet bréts av ar inte uppenbar.
Resultatet av undersokningen av bladen tyder inte pa att de varit forsvaga-
de av rotangrepp eller liknande.

Ett tinkbart handelseférlopp ar att vatten, trots att sjalvlansen varit op-
pen under uttaxningen, funnits kvar i sa stor méangd att det vid turbulensen
kastats upp och in i den roterande propellern. Darvid har ett propellerblad
bromsats upp sa kraftigt att det brutits av.

Owners Manual foreskriver visserligen att foraren fore start skall forvissa
sig om att vatten inte finns kvar i skrovet och att sjdlvlansen ar stingd, men
instruktionen ar skriven tillsammans med kontroller av bultar, motorfun-
dament etc. vilka skall utféras innan motorn startas. Om vatten finns i skro-
vet vid detta tillfalle dr det sannolikt att foraren under uttaxningen oppnar



oppnar sjialvlansen. Det ar sedan svart att fran forarplatsen kontrollera om
allt vatten dranerat.

SHK finner det anmarkningsvart att den svenska flyghandboken inte
namner nagot om att vatten inte far finnas i skrovet, inte heller hur sjalv-
lansen fungerar eller hur den skall handhas.

Det ar sannolikt att en forare kan fa uppfattningen att vatten i skrovet
inte utgor en riskfaktor.

Forarens asidosittande av bestimmelserna rorande anvandning av sa-
kerhetsbilten medforde att han utsatte sig for risken att kastas ur flygplanet
eller att ofrivilligt komma i kontakt med propellern vid turbulens eller lik-
nande.

Olyckan orsakades av att tva propellerblad lossnade under flygning,
sannolikt orsakat av att vatten i skrovet kastats in i propellern.

Rekommendationer

Luftfartsinspektionen rekommenderas att verka for att det i flygplanstypens
flyghandbok och checklista infogas information om hanteringen av sjilv-
lansen samt faran med vatten i skrovet och att skrovet skall kontrolleras
med avseende pa vatten omedelbart fore start. (RL 2004:03 R1).



