u SHC
-
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5719

Rapport RL 2009:01

Olycka med flygplanet SE-IIX
pa Norasjon, T lan, den 10 juni 2008

Dnr L-12/08

SHK undersoker olyckor och tilloud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersodkningarna ar att liknande héndelser ska undvikas i framtiden.
SHK:s undersokningar 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

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesdGksadress Telefon Fax E-post Internet

P.0. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08-508 862 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



u SHC
Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Board
2009-02-18 L-12/08

Transportstyrelsen
Luftfartsavdelningen

601 73 NORRKOPING

Rapport RL 2009:01

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den 10
juni 2008 pa Norasjon, T lan, med ett flygplan med registrerings-
beteckningen SE-11X.

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

Goran Rosvall Agne Widholm
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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:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-11X, Cessna U206A med flottorer
Normal, gallande luftvardighetsbevis
Enskild ago

2008-06-10, kl. 16:57 i dagsljus

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

Ostra delen av Norasjon, T lan,

(pos 59°31,3'N 015°04,3'E; 83 m dver ha-
vet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: Vind SV 20 knop
med byar omkring 35 knop, god sikt, inga
moln under 5000 fot, temp./daggpunkt
20/5 °C, QNH 998 hPa

1

1

Inga

Begransade

Inga

Man, 66 ar, A-certifikat med sjobehdrighet
2063 timmar, varav ca 700 timmar pa ty-
pen och ca 900 timmar sjoflyg varav ca 650
timmar pa typen

44 timmar varav 41 timmar pa typen och 41
timmar sjoflyg

62 varav 49 pa typen. Samtliga sjoflyg

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 10 juni 2008 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-11X intraffat pa
Norasjon, T 1an, samma dag kl. 16:57.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Sakari Havbrandt utredningschef till den 3 september 2008 och
Agne Widholm, utredningschef darefter.

SHK har bitratts av Géran Persson som operativ expert.

Undersokningen har féljts av Transportstyrelsen genom Gun Strom.

Handelsefdrlopp och 6vriga fakta

Under formiddagen den 10 juni flg piloten, som var delagare av flygplanet,
och hans passagerare fran hemmahamnen i Norasjon till Kilafors i vastra
delen av sjon Bergviken. Fore flygningen ringde han till meteorologen pa
Arlanda flygplats. Han uppger att han fick information om att det radde
kraftiga vindar 6ver hela Sverige och att det kunde forekomma askbyar i
Kilaforstrakten. Flygningen genomférdes pa 2000-3000 fot. I landnings-
omradet fanns rester av en kallfront med en del askskurar som han flog

runt.

Aterflygningen startade kl. 15:45 sedan piloten inhamtat vaderupplys-
ningar fran vadertjansten pa Arlanda flygplats via internet. Han uppger att
vindprognosen i landningsomradet var 20 knop med byar upp till 30 knop.
Flygningen genomfordes med marksikt i turbulent luft pa ca 2000 fot. |
narheten av Borlange sjonk han tillfalligt till 1000 fot for att lokalisera och



rapportera tva skogsbrander. Efter ca 15 minuter fortsatte han flygningen
mot Norasjon. Nagra minuter fore ankomst till Norasjon anropade piloten
flygledartornet pa Orebro flygplats som ligger 34 km sdder om landnings-
platsen for att fa aktuell vaderinformation. Markvinden vid flygplatsen an-
gavs da till sydvéastlig med styrka 20 knop och vindbyar upp till 30 knop.

Flygplanet sjonk mot Norasjon pa sydvastlig kurs till ca 500 fot 6ver
marken och piloten genomforde ett landningsvarv at vanster pa den hojden
for att kontrollera att vattenytan i det avsedda landningsomradet var fri
fran batar eller andra foremal. Han sag att vinden var kraftig med brytande
vagor pa sjon, men upplevde inte turbulensen besvarande. Landningen
genomfordes rakt mot vinden pa Oppet vatten, fritt fran 6ar eller holmar.
Han beddémde vaghajden till ca 30 cm. Vittnen har angett att vinden hade
Okat under dagens lopp och var mycket stark. Hela den éppna vattenytan
var tackt av brytande vagor, “vita gass”. Vindmaétaren vid raddningsstatio-
nen inne i Nora visade vid olyckstillfallet 15 m/s (ca 30 knop). Det férekom
aven kraftigare vindbyar, vilket &ven har vidimerats av rdddningsledaren.
Denne bedomde vaghojden till 40-50 cm. Landningen var enligt piloten
normal med motoravdrag till tomgang i samband med séttning. Klaffen var
fullt utfalld (30°) och avlast sattningsfart var 55-60 knop. Hans avsikt var
att efter landning stdénga av motorn och darefter segla baklanges med nosen
mot vinden till sjoflygstationen, som Iag i en liten vik. Under seglingen bak-
at avsag han att vid behov momentant starta motorn for att kunna korrigera
sitt lage.

Efter sattning, nar farten hade gatt ned, tyckte han sig se att vattenytan
snett fram till vanster hade en liten virvelvind, varefter vanster vinge lyftes
sa hogt att hoger flottor pressades ned under vattenytan och hdger ving-
spets tog i vattnet. Flygplanet svangde da nagot at hoger. Vanstervingen
fortsatte att lyftas och flygplanet borjade tippa framat. Motorn stannade
tvart nér propellern tog i vattnet. Efterhand som motorn och hégervingen
fortsatte att tryckas ned ndrmade sig flygplanet lodlaget. Strax innan flyg-
planet valte 6ver pa rygg snett at hoger bestamde man sig for att lamna det.
Hela forloppet fran sattning tills flyplanet tippade dver tog endast nagra
sekunder.

Naér flygplanet tippade 6ver hamnade det forst pa rygg med stjartpartiet
nagot Over vattenytan, men det sjonk inom nagra minuter ned sa att endast
en del av flottdrerna var ovanfor vattenytan. En svag bensinlukt kunde kan-
nas. De ombordvarande klattrade upp pa flygplankroppens undersida och
stallde sig mellan flottérerna och vinkade for att fa uppmarksamhet och
signalera att de var oskadda.

I bilaga till KSAB:s Sjéflyghandbok anges i en tabell vindens verkningar
pa sjoflyg. Ett utdrag ur tabellen framgar nedan:

e 16-27 knop Hart sjoflygvader
e 28-34 knop Sjoflyg endast i nodlage
e >34 knop Omodjliga forhallanden for sjoflyg

Enligt Transportstyrelsen bor sjoflygning i vindstyrkor éver 15 knop for-
anleda stor forsiktighet och vid vindstyrkor éver 20 knop bor sjoflygning
undvikas, atminstone i privatflygsammanhang.

Piloten har uppgett att han inte upplevde nagot tekniskt fel varfér nagon
teknisk undersokning av flygplanet inte har gjorts av SHK.
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Bild 1: Haveriplatsen i 6stra delen av Norasjon.

Bild 2: Flygplanet ca en timma efter olyckan

Overlevnadsmojligheter

Piloten bar inte flytvast och var endast fastspadnd med midjeremmarna, vil-
ket inte var i enlighet med bestammelserna i Luftfartsstyrelsens forfatt-
ningssamling (LFS) 2007:58, kap. 2, § 48 avseende fastbindning med axel-
remmar och § 49 avseende barande av flytvast.

Piloten holl sig fast i ett stag inne i kabinen nar flygplanet tippade framat
och tog sig efter dverenskommelse med passageraren ut forst genom vans-
ter framdorr. Han tog en uppblasbar flytvast fran bakséatet och satte pa sig
den. Passageraren, som satt till hdger om piloten, var fastspand med bade
midje- och axelremmar och bar en uppblasbar flytvast. Han uppger att han
inte rorde ratten innan flygplanet tippade éver. Han hade liten flygvana
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men stor vattenvana med bl.a. dykcertifikat och utlste inte flytvasten. Nar
han tog sig ut ur flygplanet hade det valt runt och kabinen var vattenfylld
till mer &n halften. Han dok for att simmande ta sig ut genom samma doérr
som piloten tidigare anvant.

De ombordvarande blev bléta men var i 6vrigt helt oskadda.

Raddningsinsatsen

Piloten hann inte sdnda nagot nédmeddelande pa radio. Olyckan bevittna-
des fran land och ett vittne som sag att tva personer klattrade upp pa flyg-
planet ringde kl.16:57 till SOS Alarm. KI. 17:00 var raddningstjansten, poli-
sen och ARCCI1 larmade. ARCC larmade en raddningshelikopter fran Arlan-
da for att eventuellt ga via Vasteras for att ta upp dykare. Helikoptern var i
luften kl. 17:14, men avlarmades strax darpa eftersom raddningsinsatsen
genomfordes med bat.

Raddningstjansten i Nora ryckte ut med en bat tvars éver sjon och var pa
olycksplatsen kl. 17:10 med fyra personer varav tva var kladda i vatdrakt.
Sex minuter senare hade man tagit ombord de nédstéllda och kérde dem
till land och vantande ambulanser. Eftersom de var helt oskadda och endast
bléta och frusna avbdjde de ambulanstransport och kérde hem i egen bil.

Raddningstjansten kontrollerade att det inte forekom nagot lackage fran
flygplanet. Man hade stora svarigheter att barga flygplanet pa grund av gro-
pig sjo och hard vind. Det markerades i stallet med en boj. Flygplanet bar-
gades senare genom agarnas forsorg och hade inga skador férutom av in-
trangande vatten. Nagon miljoférorening uppstod enligt uppgift fran agar-
na inte under bargningen.

Utlatande

Vittnesiakttagelserna om vinden och vagornas utseende tyder pa att vinden
pé& den 6ppna Norasjon var kraftigare an vad som uppmattes pa Orebro
flygplats och vid raddningsstationen i Nora. Harda vindbyar avviker dess-
utom ofta fran vindens huvudriktning i synnerhet om den paverkas av om-
givande terréng. Det finns &ven risk for virvelvindar, "minitromber”.

Landningen genomfordes under vindférhallanden som enligt ddvarande
Luftfartsstyrelsen, numera Transportstyrelsen bdr undvikas och enligt
KSAB:s Sjoflyghandbok endast ska genomforas i nddlége eller bedéms som
omojligt for sjoflyg.

Vid landningen har flygplanet sannolikt utsatts for en kraftig vindby eller
virvelvind fran vanster. Nar véanster vinge lyftes och hoger vinge pressades
ned sa att vingspetsen tog i vattnet vreds flygplanet at hoger. Darvid 6kade
lyftkraften pa vanster vinge ytterligare. Detta medforde att vingen lyftes
annu mer och visade en annu stérre yta mot vinden. Férloppet blev omoj-
ligt att hava.

Overlevnadsmojligheterna har i detta fall inte paverkats av att piloten
inte anvande axelremmar och flytvast.

Olyckan orsakades av att flygningen planerades och genomférdes under
vindforhallanden som inte medgav en saker mandvrering av flygplanet.

Rekommendationer
Inga

1 ARCC - Flygraddningscentralen



