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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade
den 9 augusti 1997 vid §6n Havlingen, W [én, med ett flygplan med regi-
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undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olle Lundstrom Monica J Wismar

Henrik Elinder Jan Mansfeld



Innehall

1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelsefoérloppet
1.1.1  Flygningen

1.1.2 RA&ddningstjansten

1.2 Personskador

1.3 Skador pa luftfartyget

1.4 Andra skador

15 Besattningen

1.6 Luftfartyget

1.6.1 Allmant

1.6.2 STOL-modifiering

1.6.3 Flottorer

1.6.4 Klafflage vid start

1.7 Meteorologisk information

1.8 Navigationshjalpmedel

1.9 Radiokommunikationer

1.10  Flygfaltsdata

1.11  Fard- och ljudregistratorer

1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak
1.12.1 Olycksplatsen

1.12.2 Luftfartygsvraket

1.13 Medicinsk information

1.14 Brand

1.15 Overlevnadsaspekter

1.16  Sarskilda prov och undersdkningar
1.16.1 Teknisk understkning av flygplanet och motorn
1.16.2 Vikt- och balansberdkning

1.16.3 Startprestanda

1.17 Foretagets organisation och ledning
1.18  Ovrigt

1.18.1 Vittnesuppgifter

1.18.2 Alkoholfortéaring i samband med flygtjanst
1.18.3 Erforderlig start- och landningsstracka
2 ANALYS

2.1 Flygningen

2.2 Raddningstjansten

3 UTLATANDE

3.1 Undersdkningsresultat

3.2 Orsaker till olyckan

4 REKOMMENDATIONER
BILAGA

1 Utdrag ur cert. reg. betraffande foraren

SAMMANFATTNING

(endast till Luftfartsverket)

1N

O OWOWOWOWOWOWMWMOWONN~NN~NOOO O

15

15
16

17
17
17

17



Rapport C 1998:19

L-60/97
Rapporten fardigstalld 1998-06-16

Luftfartyg: registrering och typ SE-FRR, Cessna A 185F (utrustad med

flottorer)
Agarefinnehavare XY Z Flygtjanst HB, Kolvagen 20
852 29 Sundsvall
Tidpunkt for handelsen 1997-08-09 kl. 09.23 i dagdjus
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
=UTC + 2 timmar
Plats Sjon Havlingen, W léan,
(pos. 6210N 1225E; 778 m Over havet)
Typ av flygning Bruksflygning
Vader L &ghojdsprognos gallande mellan

kl. 08.00 och kl. 14.00:
Vind sydlig 20-25 knop, sikt > 20 km med
molnbas 6ver 2 000 fot, molnskiktning 5—
8/8 med bas 6ver flygniva 125
(12 500 fot), temperatur pa 2 000 fot &
beraknad till ca+17 °C, QNH 1006 hPa.
Antal ombord:  beséttning 1
passagerare 3
Personskador Foraren omkom omedelbart, en passage-
rare avled ett dygn senare, de bada 6vriga
passagerarna skadades allvarligt.

Skador pa luftfartyget Totahaveri

Andra skador Begransade brandskador pa mark-
vegetation

Forarens lder, certifikat 34 &r, B med instrumentbehdrighet

Forarens totala flygtid Ca 2 100 timmar, varav ca 55 timmar pa
typen

Forarens flygtid/antal Ca 58 timmar/ca 228 landningar varav

landningar senaste 90 dagar  ca 25 timmar/ca 124 landningar patypen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 9 augusti 1997 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-FRR intraffat
vid §6n Havlingen, W 1an, samma dag kl. 09.23.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom,
ordférande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, Henrik Elinder,
teknisk utredningschef och Jan Mansfeld, utredningschef for réddnings-
tjanst.

SHK har bitrétts av Christer Lundholm som operativ expert och Lars
Laurell som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Carl Olsson.

Syftet med SHK:s undersokningar & utedutande att forebygga framtida
olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING



Foraren utforde taxiflygningar mellan olika g6ar i norra Dalarna. Den 8
augusti 1997 flog han till s6n Havlingen varifran han paftljande morgon
skulle flyga en grupp om nio fritidsfiskare fran ett fiskelager till Grovelgon.
Han overnattade i fiskelagret, som lag vid §6ns vastra strand ca en
kilometer fran dess stdra strand.

Pa morgonen den 9 augusti med bérjan omkring kl. 07.00 flog han négra
uppdrag och transporterade bl.a. fem av fritidsfiskarna till Grovelgon.
Dérefter tankade han 73 liter brande innan han atervande till Havlingen for
att hamtatretill av fiskarna. Vadret vid Havlingen hade under morgontim-
marna férsamrats med kraftig byig vind fran sydvast.

Efter att halastat i passagerarna och en del bagage taxade foraren forst
flygplanet ett stycke norrut fran fiskelagret. Déarefter svangde han runt,
Okade motoreffekten och accelererade pa sydlig kurs. Enligt vittnen 6kade
flygplanets fart patagligt 1angsamt och det tog onormalt 1ang tid innan det
kom upp "pa steget” och sedan I&ttade fran vattenytan. Efter Iattningen steg
flygplanet ddligt och forlorade temporéart héjd. Nér det ndrmade sig §ons
sodra strand, som utgjordes av en omkring 15 meter hog s, hdrdes foraren
utropa” helvete”. Strax darefter kolliderade flygplanet med asen och fattade
eld.

Ett befdl och ndgra elever i en FBU-grupp, som befann sig vid §ons
Ostra och sbdra strand, observerade olyckan. De begav sig snabbt till
olycksplatsen och paborjade raddningsarbetet och sléckning av branden.
Stugvérden vid fiskelagret, som ocksa noterade olyckan, larmade SOS
Alarm, somi sin tur rekvirerade en ambulans fran Mora och larmade
réddningsstyrkan i Idre, polisen i Mora samt flygraddningscentralen i
Goteborg (ARCC). Ungeféar tva timmar senare kunde de ombordvarande
transporteras till Ostersunds sjukhus med en civil och en militar helikopter,
bada bemannade med frivillig personal. Man hade da konstaterat att foraren
hade avlidit och att passagerarna var svart skadade. En av dem avled ett
dygn senare.

Enligt vittnen hade foraren kvélen innan &tit middag med nagra bekanta
i lagret, varvid 6l och annan alkoholhaltig dryck forekommit.

Inget tekniskt fel pa flygplanet har kunnat konstateras.

Olyckan orsakades av att den planerade startstrackan under radande for-
hallanden var for kort och att starten inte avbrotsi tid. Bidragande faktorer
var att flygplanet var dverlastat samt att forarens prestationsformaga var
nedsatt pa grund av htg alkoholkoncentration i blodet.

Rekommendationer

Inga
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FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Flygningen

Foraren utfoérde taxiflyguppdrag i norra Dalarna. Han anldnde tillsammans
med en kamrat till §6n Havlingen under torsdagen den 7 augusti 1997 och
Overnattade vid ett fiskeldger beléget vid §6ns véastra strand. Fiskelagret
saknar végforbindelse. Under fredagen flog foraren flera uppdrag och
tillbringade sedan kvalen i 1agret tillsammans med négra bekanta. Vid
fiskelagret befann sig ocksa en grupp om nio fritidsfiskare som foraren
foljande dag skulle flygatill Grévelgon.

Vid gutiden pa morgonen startade han och fl6g ett uppdrag till Grével-
§6n med en mellanlandning pa Sargon strax sdder om Havlingen. Dérefter
flog han tva turer till Havlingen och transporterade passagerare fran fiskar-
gruppen till Grovelgon. Innan han darefter flog tillbaka till fiskelagret
tankade han 73 liter brande.

Tva av passagerarna, som var med ombord vid olyckstillféallet och som
hade flugit stréckan flera ganger, har beréttat foljande: Nar flygplanet
aterkommit frén Grovelgon hjélpte de foraren att lasta ombord bagaget. |
samband med starten taxade han forst planet norrut ett stycke innan han
svangde ett halvt varv, ckade motoreffekten och accelererade pa sydlig
kurs. De tyckte att planet accelererade langsamt och att det tog onormalt
lang tid for det att komma upp " pa steget” och att latta fran vattenytan. Nar
planet passerade mellan fiskel&grets brygga och en liten holme mitt emot
lagret girade det ndgot mot vanster och fortsatte i riktning mot §ons syd-
Ostradel. Efter lattningen tyckte de att planet steg ddligt och att det tempo-
rért forlorade hojd. De minnsinte om flottorernatog i vattnet. Under hela
startforloppet tyckte de att motorljudet 1& normalt. Nar planet nérmade sig
den as som finns vid den sydostra strandkanten horde de foraren utropa
"helvete’. Dérefter kolliderade planet med terréngen och fattade eld.

Ett befdl och négra elever i en FBU-grupp', som befann sig pa §6ns
Ostra och sodra strand, s&g och horde flygplanet starta. De noterade att
flygplanet flog med hogt nodége och inte tycktes stiga. En av eleverna
tyckte att flygplanet §6nk sa lagt att flottorerna hade kontakt med vatten-
ytan och att motorljudet da §onk kraftigt. De sag daremot inte nér planet
dog i marken utan horde ljudet av en duns. FBU-gruppen tog sig snabhbt till
olycksplatsen och delade dér upp sig i tva grupper. En grupp undsatte de
ombordvarande medan den andra gruppen satte igang med att slacka
branden.

Stugvérden vid fiskelagret sag flygplanet passera forbi lagret strax innan
han gick ini sitt hus. Han reagerade 6ver att starten gick trogt och tankte
" Det dar far han géraom”. Kort dérefter horde han en duns och nar han
sprungit ut sag han att planet 1ag pa sjons sodra strand och att det rok om
det. Han larmade SOS Alarm och begav sig sedan till olycksplatsen.

Olyckan intréffade den 9 augusti 1997 kl. 09.23. Position 6210N 1225E;
778 m Over havet.

Réaddningstjansten

Y FBU - Frivillig Befalsutbildning
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Larmet om olyckan inkom till SOS-centralen i Falun kl. 09.24. Operatdren
dér kallade pa en ambulans i Mora som inom ndgra minuter var pa vag mot
Grovelgon. Inom atta minuter fran det forstalarmet larmades aven radd-
ningsstyrkan i Idre, polisen i Mora och flygraddningscentralen i Goteborg
(ARCC).

Olycksplatsen ligger ca 13 km fran néarmaste bilvéag. Bade SOS-centralen
i Falun och ARCC kontaktade SOS-centralen i Ostersund och bad om hjalp
med att fa tag pa en ambulanshelikopter. ARCC kontaktade &ven en
besittningschef pa& Flygvapnets raddningshelikopter i Ostersund. Nagon
beredskapsskyldighet fanns inte vare sig for den civila eller den militéra
helikoptern. Med hjélp av frivillig bemanning startade den civila helikoptern
kl. 10.02 och den militéra helikoptern ndgot senare och flog mot olycks-
platsen. | den civila helikoptern medféljde tva sukskéterskor och i den
militéra ett lakarlag. Den forsta helikoptern var pa plats ungefar tvatimmar
efter larmet och pé&bdrjade transporten av de skadade till Ostersunds
gukhus.

Efter denna hdndelse har bedut tagits att fr.o.m. den 2 juni 1998 skall en
raddningshelikopter med standig beredskap vara stationerad pa Sunds-
vallgHarndsands flygplats.

Personskador

Besittning Passagerare Owriga  Totalt
Omkomna 1 1 — 2
Allvarligt skadade - 2 - 2
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 3 - 4

Skador pa luftfartyget
Totahaveri.

Andra skador

Begransade skador pa markvegetation.

Besattningen
Foraren var 34 & och hade géllande B-certifikat med instrumentbehorighet.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper cal ca58 ca2 100
Dennatyp cal ca25 ca55

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: ca 124.
Tidpunkt for inflygning pa typen & okand.
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Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomférdes den 8 maj 1997 pa
Cessna 185. Foraren hade god erfarenhet av §6flygning i fjélterrang men
hans erfarenhet av flygning till och fran den aktuella §6n samt flygning med
ett STOL-modifierat flygplan (se avsnitt 1.6.2 ) var begransad.

Luftfartyget

Allmant

Agare/innehavare: XY Z Flygtjanst HB, Kolvégen 20,
852 29 Sundsvall

Typ: Cessna A 185F utrustad med flottorer

Serienummer: 18502160

Tillverkningsar: 1973

Flygvikt: Max tilldten 1 521 kg, aktuell ca 1 550 kg

Tyngdpunktd age: Inom till&tna granser

Motorfabrikat: Teledyne Continental

Motormodell: |0-520-D

Antal motorer: 1

Brénd e som tankats

fore handel sen: Avgas 100 LL

Total gangtid: Ca5 330 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn: Ca 39 timmar
Motorgangtid

efter grundoversyn:  Ca 728 timmar
Propellergangtid

efter grundoversyn:  Ca 266 timmar
Propeller fabrikat: McCauley (stallbar)

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

STOL-modifiering

Flygplanet var modifierat for att kunna starta och landa pa korta stréckor,
en s.k. Robertson STOL *modifiering. Modifieringen ger bl.a. 6kad lyft-
kraft vid laga farter under forutséttningen att flygplanet hanteras rétt. | 13g
fart och med hog anfallsvinkel (hogt nosldge) kan emellertid lyftkraften hos
ett modifierat flygplan avta snabbare &n hos ett omodifierat.

Flottorer

Flygplanet var ursprungligen utrustad med flottorer av typ EDO 628-2960.
Under ar 1993 byttes dessa ut och ersattes med flottorer av typ PeeKay
B3500. Den senare typen har djupare V-botten och & mer |ampad for
anvandning i hog §6gang. Bottenformen medfér emellertid att vattenmot-
standet under starten blir ndgot hogre vilket forlanger startstréckan pa
vattnet. Detta géller speciellt vid s6gang fran sidan.

Klafflage vid start

Forare med stor erfarenhet av flygplanstypen har uppgivit till SHK att an-
vandning av 20° klaff ger den kortaste startstréckan pa vattnet. Efter |&tt-

2 STOL = Short Take Off and Landing
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ningen medfor emellertid 20° klaff stérre luftmotstand an 10° klaff vilket
minskar flygplanets accelerationsformaga och férlanger strackan for att
uppna stigfart.

Meteorologisk information

En kallfront berérde Norska havet och forskéts at éster. Framfor fronten
forekom hoga och medelhdga moln. | Dala- och Hérjedalsfjallen forekom
frisk sydlig vind. Temperatur pa 2 000 fots hojd har bergknats till ca+17°C.

L &ghtjdsprognosen gallande mellan kl. 08.00 och kl. 14.00 angav
foljande: Vind sydlig 20—25 knop, sikt > 20 km med molnbas dver 2 000
fot, molnskiktning 5-8/8 med bas Gver flygniva 125, QNH 1006 hPa.

Vittnen vid fiskelagret har uppgett att vindstyrkan 6kade under morgo-
nen och att det vid olyckstillféllet férekom turbulens och vindbyar som
skapade morka omraden pa vattenytan.

De helikopterforare som anlande till platsen ungefar tva timmar efter
olyckan har uppgett att vinden pa 1 000 meters hojd (6ver havet) var 230°/
30-35 knop. Vid Havlingens niva var vinden 190-200°/15-20 knop. Det
forekom daingen turbulens i olycksomradet och det gick inte nagra” vita
gass’ pa gon.

Véaderanalys har gjorts av en meteorolog pa” Frost Vader” enligt fol;-
ande: ” Med rédande vindférhallanden torde det ha forekommit ett visst
nedsvep i luften 6ver och strax vaster om §6n. Med stod av avsaknaden av
turbulens haller jag det for troligt att det daremot inte forekom nagra
rotorer® eller négot kraftigt nedsvep i omrédet for haveriet.”

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer
Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

Fard- och ljudregistratorer

Fannsinte. Erfordrades inte.
Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Sjon Havlingen ar ungefar 4,7 km lang och 0,5 till 1,0 km bred och stréacker
sigi riktning NNV - SSO. Véster om §0n stiger terrangen relativt brant i en

3 Rotor = | vertikalplanet roterande luftmassai |& av hinder.
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bergskedja med hogsta punkten 1 068 m.6.h. Omkring 1 000 meter fran
den sddra stranden ligger pa §ons vastra sida det fiskelager varifran
flygningen startade.
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Olycksplatsen & belagen pa den 6stra delen av en 200-300 meter bred
landremsa mellan g6arna Havlingen och Sérgon. Narmast Havlingen utgors
landremsan av en &s langs sjons sodra strand med en hogsta punkt omkring
15 meter Gver §ons vattenniva. Flygplanet kolliderade med stenig mark
ungefar halvvags upp pa landremsan och knappt tio meter fran stranden.
Dérefter studsade flygplanet nedat/bakat nagra meter samtidigt som det
vred sig ungefar 90° &t hoger innan det slutligen stannade i réttvant 1age
bland stenblock med hoger vingspetsi vattnet.
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Luftfartygsvraket

Flygplanets framparti och flottorer var kraftigt demolerade. Frampartiet,
kabinen och innervingarna hade omfattande brandskador.

Medicinsk information

Foraren obducerades den 14 augusti 1997. Kroppen foretedde 100-pro-
centiga brannskador, huvudsakligen av tredje graden. Vidare noterades
tecken pa trubbigt vald mot huvudet och balen samt brott pa hdger under-
ben. Vid den réttskemiska undersokningen pavisades 1,1 promille etanol i
larblod och 1,4 promille i urin. En omanalys gjordes den 11 december 1997
pa SHK:s begéran varvid pavisade véarden va 6verensstamde med tidigare
erhdllet resultat. Enligt medicinsk expertis talar forhallandet mellan etanol i
blod och urin for dels att analysresultaten representerar eliminationsfasen
(avtagande etanolkoncentration), dels att uppmétta varden utgor koncent-
rationen vid dodsfallet och att de inte har paverkats darefter.

Detre passagerarnafick i olika omfattning brannskador, frakturer och
skador av trubbigt vald. En passagerare avled pa morgonen efter olyckan
huvudsakligen till f6ljd av sina brénnskador.

Brand

Kort efter neddaget uppstod en kraftig brand i och omkring flygplanet.
Efter ungefér tio minuter hade personer fran FBU-gruppen organiserat en
langningskedja for déckningsarbetet som tog 30—45 minuter.

Overlevnadsaspekter

Kollisionen med terréngen var valdsam. Flygplanets frontparti och kabin
forstordes genom mekanisk deformation och brand. En bidragande orsak
till att tvd av de ombordvarande trots detta dverlevde olyckan kan ha varit
att en lyckadesta sig ur kabinen gélv och att en hjaptes ur och ner i vattnet
av tillskyndande personer.

Sarskilda prov och undersékningar

Teknisk undersokning av flygplanet och motorn

Efter bargning gjordes en teknisk undersokning av flygplanet paen flyg-
verkstad. Undersokningen blev begransad eftersom stora delar av flygplanet
forstordes vid haveriet. Ingenting framkom dock som talade for att nagot
fel forekommit i flygplanets styr- och reglersystem fore olyckan. Foljande
instdlningar och iakttagelser noterades:

— Throttle- och propellerreglage stod fullt framforda.
Blandningsreglaget stod inte fullt framfort.

Klaffen stod utfalld i 20°. (Mgjliga klafflagen &r: 0°, 10°, 20°, 30° och
40°)

Hojdtrimmen var instélld i lage " ngot framtung”.

Kraftiga slagskador hade uppstétt pa propellerbladens framkanter.
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Motorn med motorinstallation séndes komplett till en flygmotorverkstad for
undersokning. Inget fel eller onormalt hittades som skulle kunnat ha
paverkat motorns funktion eller effektuttag. Skadorna pa propellerns om-

stéllarmekanism tydde pa att propellern var installd pa ”13g stigvinkel”
(startlage) vid kollisionstillfallet.

Vikt- och balansberakning

Anm.

— Berdkningen &r baserad pa den senaste grundtomviktsbestamningen av
flygplanet, daterad den 5 maj 1993.

— Berdkningen har korrigerats for att sporrhjulsstallet var monterat pa
flygplanet vid olyckstillfallet men inte vid grundtomviktsbestémningen.

— Personvikter & betraffande de omkomna baserade pa data frén obduk-
tionerna vilka kompletterats med uppskattad vikt pa klader och skor.

— Bagagevikt har bedomts enligt vittnesuppgifter.

— Med kénda tankningar och flyguppdrag har bréndemangden i flygplanet
vid olyckstillféllet berdknats till 113 liter, motsvarande 80 kg.

Bendmning Vikt /kg Mom.arm/cm Mass mom./kgcm
Fpl. grundtomvikt 930505 999,2 96,2 96 169
Forare/pass. i framsdte 190 96 18 240
Pass. i " mellanséite” 225 165 37125
Bagage i " baksate” 50 246 12 300
Sporrhjulsstall 6 635 3810
Brande 80 122 9760
Aktuell startvikt 1550,2 177 404
Ber. tyngdpunktdéage (TP) 1144

Max tilléten startvikt 1521

TP-granser (vid max. vikt) 106,4-118,1
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Startprestanda

Enligt flyghandboken for Cessna A 185F utrustad med flottorer har start-
prestanda beraknats baserat pa foljande forutséttningar:

TOW (startvikt) 1506kg 3320Ibs
— Press. dt. (m.6.h) 762 m 2 500 fot
Klafflage 20°

Vindgtilla

Full motoreffekt

Berdknad startstrécka vid olika lufttemperatur:

L ufttemp. | vatten  Till 15 m hojd
+10°C 595 m 864 m
+20°C 672 m 965 m
+30°C 764 m 1086 m

Foretagets organisation och ledning

Flygforetaget XY Z Fygtjanst Handelsbolag hade sitt séte i Sundsvall med
huvudbasen pa Mohed flygplats och en utebas vid Grovelsjon. Foretaget
hade tillstand att bedriva bruksflyg med tva 56flygplan av typen Cessna
C-185 respektive C-206 enligt de visuella flygreglerna

Foraren var delagare i foretaget och tjanstgjorde, med stationering vid
Grovelgon, som erséttare for ordinarie forare da denne var pa semester.

Ovrigt
Vitthnesuppagifter

Kvallen och natten fore olycksdagen

Pa kvéllen fore olycksdagen & foraren middag tillsammans med nagra be-
kanta som ocksa befann sig vid fiskelagret. Nagra av dessa har uppgivit att
det under middagen férekommit alkoholhaltiga drycker och att foraren lam-
nade sdllskapet ndgon gang vid eller efter midnatt for att ga och lagga sig.

Flygningarna fore olycksflygningen

SHK har talat med ndgra av passagerarna fran de flygningar som féraren
utférde med medlemmar av fiskegruppen pa morgonen fére olycksflygning-
en. Ingen av dessa mérkte nagonting onormalt i forarens beteende. De
talade med honom och han utforde flygningarna ” som han brukade gora’.
Foraren hade namnt att han skulle utfora en annan tidsbestélld flygning Ki.
10.00 samma dag och att gruppens flygningar darfor maste vara klara innan
dess. Annars skulle resterande flygningar fa vantatill efter den flygningen.
Ytterligare en flygning mellan Havlingen och Grévelgon efter den
olycksdrabbade var planerad att ske fore kl. 10.00 med fiskegruppens sista
medlemmar.

Alkoholfértaring i samband med flygtjanst
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| Bestammelser for Civil Luftfart, BCL-D 1.15 moment 23.1, behandlas
allmant alkoholfértéaring i samband med flygtjanst.

— | moment 23.2 anges att " under flygning far alkoholfértaring inte &ga
rum. Ej heller far alkoholfortaring ske under de nérmaste 8 timmarna fore

flygning.

Anm. Fortaring i samband med maltid av |&ttdl eller annan dryck med en
alkoholhalt av 1,8 viktprocent eller 1&gre ar g att beakta som alko-
holfortaring.”

— | moment 23.3 anges vidare: ” Under tiden mellan 24 och 8 timmar fore
flygning skall stor forsiktighet iakttas i fraga om alkoholfértaring.

Anm. Sker alkoholfértaring under tidsrymden 24-8 timmar fore flygning
skall i uttrycket ” stor forsiktighet” bl.a. Iaggas den innebérden, att
fortaringen inte far vara storre an att vederborande senast 8 timmar
fore flygning skulle kunna kora bil utan att bega straffbar forseelse
enligt svensk laggtiftning angaende trafiknykterhet.”

Erforderlig start- och landningsstracka

Bestammelser for berékning av erforderlig start- och landningsstrécka finns
angivet i BCL-D 1.5 moment 6. Bestdmmelserna behandlar uteslutande
start fran och landning pa mark. SHK har i BCL inte funnit ndgon mot-
svarande anvisning vad géler start fran och landning pa vatten.

ANALYS
Flygningen

Flygplanet behévde onormalt lang startstrécka pa vattnet. Efter [attningen
flog det med hogt nodége och nadde endast obetydlig hjd innan det kolli-
derade med den stigande terréngen sdder om g§on. Ingenting i undersok-
ningen av flygplanet och motorn talar for att ndgot tekniskt fel forekommit
som kan ha paverkat handelseférloppet. Skadorna pa propellern talar i
stéllet fOr att motorn utvecklade hog effekt vid kollisionstillféllet.

Det av vittnen iakttagna startforloppet ger vid handen att saval flyg-
planets fart som hojd var for 1ag nar det ndrmade sig landremsan soder om
gon. Flera operativa faktorer kan ha varit bidragande till detta.

* Overlast
Enligt SHK:s berékningar var flygplanets startvikt ca 30 kg Over den
hogsta tillé&tna. Overvikten forlangde startstrackan pa vattnet och mins-
kade flygplanets stigférmaga efter attningen.

* Klafflage
Den tekniska undersokningen har visat att 20° klaff var utfélld vid mark-
kollisionen. Klafflaget kan talafor att foraren kort fore kollisionen 6kade
klaffvinkeln fran 10° till 20° for att momentant cka flygplanets stighas-
tighet och mojlighet att komma Over landremsan. Mer troligt & emeller-
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tid att flygplanet under startforloppet aldrig hann uppna sidan fart att
foraren kunde minska klaffvinkeln till 10° vilket skulle ha givit en béttre
acceleration och stigformaga efter lattningen.

* Vindforhallanden
Kalfrontpassage Over kuperad terrang ger erfarenhetsmassigt ofta lokalt
starka och véxlande vindar. | akttagelser fran vittnen tyder ocksa pa att
det vid tillfalet rédde en frisk byig vind fran sydvast som hade tilltagit
under morgontimmarna. Det innebér att starten, som gjordesi sydlig
riktning, skedde i viss sidvind. Nér flygplanet passerade holmen mitt
emot fiskelagret och girade nagot & dster dkade sidvindskomposanten.
Genom att vindriktningen i samband med vindbyar vrider mot ett hdgre
gradtal (Corioliuseffekten) kan &ven temporart en medvindskomposant
ha forekommit under starten. Effekten av radande vindférhallanden var
darigenom sadan att startstrackan forlangdes bade pa vattnet och efter
[&ttningen.

* \agor
Vinden hade under morgonen blast upp vagor fran sydvast. Sjohavning-
en frén sidan bidrog till att forlanga flygplanets startstracka pa vattnet.

*  Nedsvep
Vaster om §6n Havlingen ligger en bergskedja med hojder upp till 300
meter dver vattennivan. Den sydvastliga vinden gav forutséttningar for
bildandet av nedsvep pa lasidan om bergskedjan dvs. dar starten skedde.
Det kan inte utedutas att &ven lokala rotorer forekommit dver §0n.
Mycket talar darfor for att flygplanet efter 1ttningen temporart paverka-
des av nedatgaende luftmassor, vilket begransade dess stigférmaga.

| samband med yrkesmassig sj6flygverksamhet i fjallomrade & ovanstaende
svéarigheter i samband med start val kénda och ndgonting som erfarna forare
garderar sig mot genom att 1agga pa en extra sakerhetsmarginal till
startstrackan och genom att i god tid avbryta starten sa snart en osakerhets-
situation uppstar.

Enligt flyghandboken var den erforderliga startstackan for att na 15
meters hojd med max startvikt under gynnsamma forhallanden knappt
1 000 meter dvs. i stort sett stréckan mellan fiskelagret och haveriplatsen.
Forutom att starten med flygplanet 6verlastat var ett avsteg fran gallande
bestammelser borde den planerade startstréckan under rédande forhallanden
i det ndrmaste ha fordubblats for att ge en rimlig sékerhetsmarginal.

Fore starten taxade foraren flygplanet ett stycke norrut fran fiskelagret
men det har inte varit majligt att med sakerhet faststélla hur lang den till-
gangliga startstrackan déarigenom blev. Det & dock uppenbart att den blev
for kort under radande forutséttningar. Resultatet blev att foraren efter 14tt-
ningen aldrig lyckades att fa upp flygplanet 6ver " markeffektnivan™ innan
startstréckan var forbrukad. Foraren hade begransad flygerfarenhet pa flyg-
planstypen med STOL-modifiering och kan under starten ocksa ha éver-
raskats av flygplanets speciella egenskaper vid |ag fart och hog anfalls-

* Markeffekt = Lyftkraftstillskott genom det dvertryck som bildas mellan mark-/vattenyta
och vinge.
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vinkel.

Med sin erfarenhet av fjéllflygning borde foraren ha planerat for en
langre startstrécka och avbrutit starten pa ett tidigt stadium nér han mérkte
att flygplanet inte I&ttade och steg normalt. Han hade pa morgonen inte
visat ndgot tecken pa trétthet eller svarighet att genomfora de tidigare flyg-
ningarna. Trots detta &r det troligt att hans omdome och hans férméaga att
fatta snabba och korrekta bedut i en krdvande situation var nedsatta till
foljd av att han kommit sent i sing pa natten fore olyckan och fortfarande
vid olycktillféllet hade hdg alkoholhalt i blodet. Alkoholhalten innebar
ocksa att han enligt BCL-D 1.15 inte var behorig att flyga vid tillfallet.

Raddningstjansten

Larmet om olyckan omhéndertogs av bertrda instanser effektivt och enligt
gdllande rutiner. Nagon raddnings- eller ambulanshelikopter fannsinte i
beredskap i fjallomradet men genom frivilliga insatser fran helikopterbesitt-
ningarna och sukvardpersonalen kunde anda réddningsinsatsen utforas
professionellt och inom rimlig tid.

SHK anser vidare att FBU-gruppen, som pa eget initiativ tog hand om
de skadade och déckte branden i flygplanet, gjorde en berémvérd insats.
Deras ingripande bidrog sannolikt till att tva av de ombordvarande kunde
réddas.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Foraren hade ca 1,1 promille alkohol i blodet vid olyckstillfalet.

b) Foraren var vid tillfalet inte behorig att utfora flygningen.

c) Fygplanet hade géllande luftvérdighetsbevis.

d) Starten skedde med Gvervikt.

e) Besvérliga §06- och vindforhalanden radde under starten.

f) Inget tekniskt fel har konstaterats pa flygplanet.

g) BCL saknar bestdmmelser for berdkning av erforderlig start- och
landningsstracka for §06flyg.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att den planerade startstrackan var for kort samt att
starten inte avbrotsi tid. Bidragande var att flygplanet var 6verlastat samt
att forarens prestationsformaga var nedsatt pa grund av trétthet och hog
alkoholkoncentration i blodet.

REKOMMENDATIONER

Inga.



