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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 1
juni 2009 vid Uddevalla Rorkarr flygplats i Bohus ldn, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-GUP.

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

Statens haverikommission emotser besked senast den 1 oktober 2010 om
vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna
rekommendationerna.
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Passagerare

Personskador

Skador p3 Iuftfartyget

Andra skador

Befalhavaren Foraren:
Kon, dlder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-GUP, Cessna F 172 H

Normal, géllande ARC:

Uddevalla Flygklubb

2009-06-01, ca kl. 17:49 i dagsljus

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

Ca 150 m NNO bana 21 pa Uddevalla Rérkérr
flygplats, Vastra Goétalands lan

(pos. N58 22.2, E011 46.7, 36 m dver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind NO 5-7 knop, sikt >
10 km, 0-1/8 ac med bas 6000-8000 fot,
temp./daggpunkt 25/7 °C, QNH 1020 hPa

1

0

1 omkommen

Totalhaveri

Begransade skador pd klévervall. Ca 50 | flyg-
bensin ldckte ut pd marken

Man, 69 3r, PPL (A)-certifikat
755 timmar

19,5 timmar, samtliga p% klassen
17

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 1 juni 2009 om att en
olycka med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-GUP intraffat
vid Uddevalla Rorkarr flygplats i Vastra Gotalands lan, samma dag

Kkl. 17:49.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Carin Hellner, ord-
forande, Stefan Christensen, operativ utredningschef, Roland Karlsson ut-
redare och Urban Kjellberg utredare av raiddningsinsatsen.

SHK har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Ulrika Svens-

SO1.

Sammanfattning

Flygningen var en privat flygning med avsikt att spana efter ett skadat ra-
djur i narheten av Uddevalla Rorkarr flygplats. Nar flygplanet befann sig i
ett lage motsvarande vinster bas till bana 21 6verstegrade flygplanet och
kolliderade med marken efter en inledande spinnrorelse.

Olyckan orsakades av att vid utfallning av full klaff underskreds flygpla-
nets overstegringsfart och flygplanet inledde en spinnroérelse och kollidera-
de mot marken. Flyghdjden var for 1ag for att hava spinnférloppet.

1t ARC —Airworthiness Review Certificate



Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

informera certifikatinnehavarna om riskerna med trimférandringar
och fartminskning som uppstar vid utfallning av vingklaffar till
maximalt lage. (RL2010:03 R1), samt att

verka for att flygplan i kategorin litta flygplan forses med siker-
hetsbilten som ger 6kat personskydd vid olycka, men som inte be-
gransar forares och passagerares rorelsefrihet (RL2010:03 R2).
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren avsag att fran luften spana efter ett radjur som formodades vara
trafikskadat och befinna sig i narheten av flygplatsen Uddevalla Rérkarr. En
person med jaktratt i omradet hade kommit till flygklubben och fragat fora-
ren av olycksplanet och en annan person som var behjilplig med tankning
av flygplanet, om de hade sett radjuret. Jigaren misstankte att radjuret
kunde befinna sig i omradet nordost om flygfaltet och i narheten av den
back som dar l6per i 0st- vistlig riktning. Varken foraren eller den andra
personen hade dock sett nagot radjur vid detta tillfalle. Foraren, som tidiga-
re pa dagen utfort tva flygningar i niromradet, erbjod sig att leta efter dju-
ret fran luften med hjalp av flygplanet. Foraren startade pa bana 21 pa Ud-
devalla Rorkarr flygplats och sviangde vanster runt berget, som ligger oster
om flygfaltet, och flog darefter vasterut med lag fart och pa lag hojd utmed
béacken. Nar flygplanet befann sig ca 400 m nordost om bana 21 observera-
de vittnen att motorvarvet 6kade och flygplanet paborjade en stigning.
Strax darefter observerades att flygplanet svingde at vianster och fortsatte i
en gravande svang, varefter det kolliderade i brant vinkel med marken i
béackfaran och med nosen i riktning mot nordnordost.

Foraren skadades svart vid olyckan. Ambulanspersonal kom till olycksplat-
sen 16 minuter efter larmet och raddningstjansten fyra minuter senare.
Hjart-lungraddning paborjades omedelbart av ambulanspersonalen, men
trots detta och kvalificerad behandling pa sjukhus avled foraren samma
dag.

Olyckan intraffade i dagsljus i position N58 22.2, E011 46.7, ca 36 m Over
havet.

Personskador

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

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Begriansade skador pa klovervall. Ca 50 liter flygbensin lackte ut pa olycks-
platsen.
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1.5.2

1.6

Besattningen

Foéraren

Foraren, en man, var 69 ar och hade gillande PPL (A)-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 7 19,5 755
Aktuell typ 7 19,5

Antal landningar pa aktuell klass de senaste 9o dagarna: 17.
Inflygning pa klass gjordes: 1982-06-29.
Senaste PC (Proficiency Check) genomfordes: 2008-04-17.

Personskador

Foraren omkom efter olyckan. Den rattsmedicinska undersokningen visar
att foraren adrog sig omfattande skall- och hjarnskador, skador pa de inre
organen i form av lungskador, skada pa hjartat och en bristning i stora
kroppspulsddern samt hudskador. Dédsorsaken bedoms vara skall- och
hjarnskadorna.

Rittskemiska analyser av prover avseende alkohol och droger var negativa,
dvs. inga substanser pavisades.

Det gick inte vid den rattsmedicinska undersokningen att med sdkerhet
faststilla om axelremmen anvints vid olycksflygningen.

Luftfartyget

Fig. 1. Cessna FR 172 H, SE-GUP. Foto med tillstdnd fran Derek Heley.

Luftfartyget SE-GUP

Tillverkare Reims Aviation, France

Typ Cessna F 172 H

Serienummer F172-0672

Tillverkningsar 1969

Flygvikt Max tillaten start/landningsvikt 1 045/1 045 kg, ak-

tuell ca 886 kg



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

Tyngdpunktslage

Total géngtid

Antal cykler

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn

Inom tilldtna granser
6193,5 timmar

59,1 timmar

Branslemangd 129 kg
Motor

Motorfabrikat Rolls-Royce
Motormodell 0-300-D
Antal motorer 1

Total g8ngtid, timmar 2377,6
Gangtid efter dversyn 203,2

Propeller
Propellerfabrikat
Propellergangtid efter
grundoversyn
Propeller

Mc Cauley Propeller Systems

1860,4 timmar
507,6 timmar

Luftfartyget hade gillande ARC till 2010-04-30.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: En mindre hogtrycksrygg tackte sodra Sverige.

Vind Nordost 5 - 7 knop, sikt > 10 km, 0 - 1/8 altocumulus med bas 6000 —
8 000 fot, temp./daggpunkt 25/7 °C, QNH 1020 hPa. Dagsljus radde vid
héandelsen.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygféaltsdata

Flygplatsen Uddevalla Rorkarr hade status av enskild flygplats AIP AD2 1.1
och fanns beskriven i KSAB:s3 Svenska Flygfilt. Flygplatsen har en griasba-
nairiktning 030/210 grader, med bendmning 03/21 och ar 655 x 30 m.
Flygplatsens hojd 6ver havet ar 38 m.

Fard- och ljudregistratorer

Ej installerade. Erfordrades inte.

2 ATP AD - Aeronautical Information Publication Aerodromes
3 KSAB — Bolag &gt av Kungliga Svenska Aeroklubben



1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Olycksplatsen ar beldgen ca 150 m nordnordost om borjan pa bana 21 pa
Uddevalla Rorkarr flygplats, Fig. 2 och 3, i Bohus ldn i position N58 22.2,
Eo11 46.7, 36 m 6ver havet.

N ATV
N SR g
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\
N

S

SN LD o erl S TROLR
BN s P e
Fig. 2. Uddevalla Rorkarr flygplats. Del av karta fran KSAB:s Svenska

Flygfalt.

Fig. 3. Olycksplatsen.
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1.12.2 Luftfartygsvraket

Luftfartygsvraket 1ag upp och ner pa ékern, norr om backfaran med nosen i
nira sydlig riktning. Flygplanets noshjul hade slitits loss och 1dg pa botten
av backen, Fig. 4.

Fig. 4. Luftfartygsvraket. Bilden fran polisens helikoer.

Flygplanets framre del och motorinstallationen var kraftigt deformerade.
Motorn hade brutits loss och 14g pa backfarans norra kant, till vinster om
flygriktningen vid haveriet. Propellern satt kvar pa motorn och ena bladet
var synligt, medan det andra var dolt i marken. Det synliga bladets yttre del
var bojt bakat i flygriktningen och 1dg emot vinster vinges framkant, se
Fig.5. Propellerbladet hade orsakat ett ca 20 mm djupt veck i vingens fram-
kant.

1S

Négra detaljer fran flygplanet, bl.a. delar fran avgassystemet, del av plexi-
glasruta och delar av hjulkdporna, 1ag ca 20 m bortom flygplanet i flygrikt-
ningen. Hoger vingframkant hade en ca 2 m 1ang intryckningsskada, fran
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vingspetsen och in mot flygplanskroppen. Skadan var ca 10 cm djup. Vans-
ter landningsstall hade lossnat i infastningen mot kroppen. Brandskottet
hade tryckts bakat ca 10 cm. Flygplankroppen var knackt bakom kabinen. I
detta omrade hade platveck uppstatt runtom, se Fig. 6. Forarstolens skena
pa vanster sida hade lossnat fréan fastet i golvet, medan skenan pa hoger
sida och lasmekanismen i langdled var oskadade. Axeln till hoger styrratt
var avbruten.

Undersokning av reglage och strombrytare i kabinen visade att:

e Vingklaffarna var fullt nerfallda och indikatorn pa instrumentpane-

len visade 40 grader nerfallt lage.

Gas-, blandnings- och forvarmningsreglagen var fullt intryckta.

Branslekranen var installd pa BOTH.

Snapspumpen var inskjuten och last.

Forviarmningsreglaget var instillt pa OFF.

Start/magnetnyckeln var i lage LEFT.

Huvudstrombrytaren var i 1age ON.

Inga siakringar hade 16st ut.

Hojdmatarna var instillda pa 1018 hPa och visade 310, respektive

350 fot.

¢ Kommunikationsradion var i lage ON och instéilld pa frekvensen
123,55 kHz.

e ADF4:en var instilld pa 460 kHz, i lage OFF och VORS5:en pa 117,8
MHz i lage OFF.

e Transpondern var instélld pa kod 7000 i ldge OFF.

Flygplanets hojd-, och skevroder kunde mandvreras till fulla utslag med
ratten pa vanster forarplats. Sidorodret var fullt rorligt fran flygplanets ut-
sida.

Sakerhetsbaltena vid flygplanets bada forarplatser ar av trepunktstyp och
bestar av tva delar, dels ett midjebilte och dels av en axelrem som gar dia-
gonalt 6ver brostkorgen fran en fastpunkt i taket bakom foraren till en fast-
punkt pa midjebaltet. Baltena kan kopplas var for sig. Midjebaltet pa vians-
ter forarplats var avklippt, men fastena i flygplanstrukturen var oskadade.
Axelremmen pa vinster sida var hel och fastena oskadade.

4 ADF — Automatic Direction Finder, radionavigeringsinstrument
5VOR — Omni Directional Radio Range, radionavigeringsinstrument
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Fig. 6. Luftfartygsvraket

Medicinsk information

Foraren hade genomgatt foreskrivna likarundersékningar med godkanda
resultat, den senaste genomfordes viren 2008.

Foraren hade hogt blodtryck vilket var vilinstillt med medicinering.
Hans psykiska och fysiska kondition var god och foraren hade, enligt upp-
gift, inte ndgra somnproblem dygnen fore olyckan.

Hjartlungraddning paborjades pa olycksplatsen. Avancerad medicinsk be-
handling sattes in vid ankomsten till sjukhuset, foraren avled, trots detta,
till f6ljd av skadorna.

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Allmant

En nodsandare av typ EBC-102A fanns installerad i flygplanet. Den aktive-
rades vid haveriet. I flygplanet fanns dven en portabel nodsandare av typ
Kannad 406 PLB. Den aktiverades inte vid haveriet.

Forarens axelrem var inte kopplad nar ambulanspersonalen kom till
olycksplatsen.

R&addningsinsatsen

Flera 112-samtal kom in till SOS-centralen i Géteborg fran personer som pa
avstand frén olika platser uppmarksammade haveriet. Det forsta samtalet
besvarades kl. 17:49 och kopplades efter ca en minut vidare till flygradd-
ningscentralen, ARCC, i Goteborg.
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SOS-centralen larmade den forsta ambulansen kl.17:52 och sammanlagt
larmades tre vigambulanser och en ambulanshelikopter fran Save flygplats
i Goteborg. En ambulans var som forsta enhet framme pa platsen for have-
riet kl. 18:05, vilket 4r 16 minuter efter att det forsta 112-samtalet besvara-
des. Ambulanshelikoptern var framme pa olycksplatsen kl. 18:19.

SOS-centralen som dven svarar for alarmering av den kommunala radd-
ningstjansten larmade brandstationen i Uddevalla Kkl. 17:53. Rdddnings-
tjansten kom fram till olycksplatsen ca 4 minuter efter den forsta ambulan-
sen.

Foraren, som hangde upp och ned i flygplansvraket, togs ut av ambulans-
och riaddningstjanstpersonal i samverkan. Patienten fordes i ambulans till
sjukhuset i Uddevalla. For att 6ka mojligheterna till akutvardinsatser for-
starktes bemanningen i ambulansen med ldkare och sjukskoterska fran
ambulanshelikoptern.

I samband med raddningsinsatsen begriansades utslappet av bransle fran
flygplansvraket och platsen sikrades mot brand. Lansor lades ut for att
fanga upp eventuellt brénslespill i backen.

Sarskilda prov och undersdkningar

Undersokning av flygplanets motor

Motorn har, under SHK:s 6verinseende, undersokts av en auktoriserad
flygmotorverkstad. Avsikten med undersokningen var att utfora funktions-
prov av tandsystem, kontroll av forgasare, samt soka efter mekaniska ska-
dor i motorn.

Motorn hade klam- och brytskador pa vissa yttre enheter, vilka hade upp-
statt i samband med haveriet, Fig. 7.

Motorns oljefilter var skadat och hade brutits loss fran fastet. Bdda ljud-
damparna och luftrenarhuset hade klamskador.
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Fig. 7. Motorn sedd framifran.

Motorns bada tindningsmagneter, Fig. 8, testades i provbank med olika
varvtal, mellan noll och hogsta tillditna. Aven startimpulsfunktionerna pro-
vades. Bdida magneterna levererade kraftig gnista till samtliga tandkablar
vid alla varvtal och startimpulsfunktionen fungerade utan anmarkning.

‘ ig. 8. ‘gntéparterna.

Motorns undre placerade tandstift demonterades och funktionsprovades
béade vid atmosfartryck och vid forhojt lufttryck. Tandstiften hade beldgg-
ningar av bly, koks och rost i omradet kring elektroderna. Fem av tandstif-
ten fungerade utan anmarkning vid proven. Ett av tindstiften hade dven en
gra-brunaktig belaggning av jord mellan elektroderna och gav inte nagon
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gnista. Efter renblasning fran jord fungerade dock dven detta tandstift utan
anmarkning.

Forgasarhalsens insida var fororenad av lera. Huvudmunstycket var fritt
fran fororeningar, liksom flottorkammaren. Forgasaren demonterades och
tryckprovades utan anmarkning. Flottoren var fritt rorlig och flottorventi-
len var tit. Inga 6vriga skador noterades pa forgasaren.

Cylindrarnas insida inspekterades med boroskop. Cylinderloppen var an-
gripna av ytrost. Inga skador pa ventilerna noterades.

Propellerns blad var béjda ca 60, respektive 30 grader bakat i forhallande
till flygriktningen.
1.16.2 Vittnen till handelsen

Héandelsen har bevittnats av flera personer i narheten av olycksplatsen.
Vittnenas placering framgar av Fig. 9.

Fig. 9. Oversﬂ(t av olycksomradet och V1ttnenas placerlng

Vittne 1

Vittnet ar fotograf och var mangarig vian med foraren. De hade tidigare pa
dagen gjort tva flygningar tillsammans med avsikt att fotografera fran luf-
ten, en flygning fore och en efter lunch. De tankade tillsammans flygplanet
fullt vid flygklubbens tankanlidggning, omkring kl. 17 — 17:30. En mindre
skapbil med sldpvagn korde fram till flygklubben under tankningen. Bilf6-
raren, som var jagare, uppgav att ett radjur blivit trafikskadat pa vigen som
gar nordost om bana 21 och han fragade om de tvd mannen vid klubben sett
nagot skadat radjur. Det hade de inte, men foraren av olycksplanet erbjod
sig att "ta maskinen” och soka i omradet. Han fragade vittnet om han ville
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folja med, men denne avbgjde. Foraren sags starta pa bana 21 och sviangde
vanster efter start.

Vittnet forlorade flygplanet ur sikte bakom berget, men det aterkom strax
inom synhall pa lag hojd fran oster och flog utmed backen. Nar flygplanet
var ungefar norr om flygklubben horde vittnet att motorns varvtal 6kade
och flygplanet steg ndgot innan det ater gick i planflykt. Strax darefter pa-
borjade det en vinstersviang. Nosldget var nagot forhojt och svingen 6ver-
gick i en sjunkande spiral at vanster, varefter flygplanet traffade marken i
backfaran med nosen mot norr. Lera och vatten fran backen stankte upp vid
nedslaget och sedan blev det tyst. Vittnet sprang fram till flygplanet pa sod-
ra sidan av backen och ropade forarens namn, men fick inget svar. Han var
da ca 10 m fran flygplanet och sig att foraren blodde kraftigt i ansiktet och
huvudet.

Vittne 2

Vittnet har sitt fordldrahem Oster om faltet, vid foten av berget, och ar upp-
vaxt dar. Familjen har jaktmarker runt faltet. Vittnet fick information om
att ett rddjur hade trafikskadats pa viagen nordost om filtet och begav sig
till flygklubben for att borja soka efter djuret. Tva personer fanns dar, fora-
ren och vittne 1. Vittnet uppgav att han trodde att djuret fanns nagonstans
utmed backfaran norr om bana 21 och mot nordost fram till vigen. Varken
foraren eller vittne 1 hade dock sett nagot radjur, men foraren erbjod sig ta
planet och soka fran luften. Flygplanet stod parkerat vid tankanldggningen
varifran foraren sags taxa ut och starta pa bana 21. Flygplanet gjorde en
vanstersvang efter start och fortsatte runt berget men kom strax tillbaka
fran nordost och f6ljde backfaran.

Vittnet uppger att flygplanet vinglade och héjden uppskattades till nagot
hogre an ett landande flygplan pa motsvarande avstand fran flygplatsen pa
inflygningslinjen till bana 21. Vittnet uppskattade hgjden till 50 — 70 m. Nar
flygplanet narmade sig bana 21 paborjade det en vanstersvang med ganska
kraftig bankning, vilken 6vergick i en sjunkande spiral mot marken, varef-
ter flygplanet slog ner i den norra backvallen. Vittnet tror att flygplanet var
pa vag att vianda for att fortsatta letandet utmed backen mot E6. Vittnets
sikt var skymd mot biacken, men han insag genast att flygplanet havererat i
backen och sprang ditat. Han kunde dock inte komma 6ver backen vid flyg-
planet utan fortsatte mot det narmaste huset pa andra sidan banan. Vittnet
sag att foraren hiangde till synes livlos och blodig i det upp- och nervinda
flygplanet och ansag att det viktigaste var att larma raddningstjansten.

Det gick dock inte att komma fram till raiddningscentralen pa mobiltelefo-
nen, sa han sprang in i huset och ldnade en linjetelefon. Det framkom att
larmet redan natt larmcentralen.

Vittne 3
Vittnet, som befann sig i bostaden nordost om flygfaltet, uppgav att flygpla-
net flog mycket ldgt 6ver hustaken, lagre dn vid inflygningar i allménhet till
bana 21.

Vittne 4

Vittnet, som befann sig pa golfbanan 6ster om banan vid utslagsplatsen till
hal 11, uppgav att flygplanet efter starten fran bana 21 svingde at vanster pa
lag hojd. Strax innan det flog in bakom berget "dog” motorn, medan flyg-
planet fortfarande var inom synhall. Darefter gick motorn normalt igen och
flygplanet kom utom synhall. Nir det ater blev synligt horde vittnet att mo-
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torn "hackade” under sista svangen, spiralen. Klockan var 17:45 — 17:50.
Flygplanet flog ldgre dn normalt och vittnet trodde att planet forsokte ater-
vanda till faltet for landning. Nar haveriet var ett faktum ringde vittnet SOS
och begav sig darefter till vraket. Foraren rosslade och rérde armen nar han
tilltalades.

Vittne 5

Vittnet befann sig pa golfbanan 6ster om banan vid utslagsplatsen till hal 11,
pa samma plats som vittne 4. Vittnet uppgav att motorn tystnade medan
flygplanet var pa vag runt berget. Det flog ganska lagt, nagot 6ver trad-
toppsh6jd men hela flygplanet var synligt 6ver berget, dock inte mer. Strax
fore haveriet vred det sig at vianster och sedan blev det tyst. Vittnet sprang
till olycksplatsen och dar fanns redan en kvinna och en man. Féraren hang-
de i ljumskbailtet, medan ryggen var fri. Foraren gurglade och rérde en arm
vid tilltal. Ingen axelrem var kopplad. Ambulanserna hade kort mot flyg-
klubben och hamnade pa fel sida om backen. Vittnet dirigerade om dem
mot faltet per mobiltelefon.

Flygplanets SE-GUP checklista

Flygplanets checklista har bl.a. tva rubriker om NOD och MOTORSTOR-
NING. Nedanstaende atgardspunkter anges i checklistan:

NOD

1 FLYG FLYGPLANET

2 Sok landningsplats

3 Lokalisera/atgirda felet
MOTORSTORNING

1 Fart 80 MPH
2 Tankviljare Bada
3 Blandning Rik
4 Forvarmning Till
5 Magneter Basta
6 Snapspump Last

1.16.4 Flygning med utfallda vingklaffar

Enligt flyglarare med stor erfarenhet pa typen anviands 40 grader klaff
normalt endast i slutskedet av inflygning for landning, nar banan med sa-
kerhet kan ns om motorstopp intraffar. Val av klaffinstillning sker med
hjalp av en vippstrombrytare pa instrumentpanelen. Vippan, som ar fjader-
belastad, trycks ner eller upp och hélls kvar tills 6nskat klafflage erhallits.
Strombrytaren atergar automatiskt till neutralldget niar knappen slapps.

Flyglararna uppger ocksa att utfillning till 40 grader klaff orsakar en mar-
kant trimforandring i tippled hos flygplanet. Om inte foraren samtidigt
kompenserar detta med hojdtrimmen hojs flygplanets nos, stiger flygplanet
och farten minskar.

Med fullt nerfillda klaffar i planflykt forsvaras flygplanets farthallning pa
grund av det hoga luftmotstdndet och motorns gaspadrag maste justeras
markant for att halla avsedd fart och hajd.
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Ofrivillig spinn

Flygplanets flyghandbok anger sex atgarder som ska utforas om flygplanet
hamnar i ofrivillig spinn:

Dra av gasen.

Hall skevrodren neutrala.

Ge fullt motsatt sidoroder.

For fram ratten successivt tills rotationen upphor.
Aterfor ratten till neutralldige s& snart rotationen upphor.
Ta upp flygplanet rakt fram med en mjuk rorelse.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljdaspekter

Skadorna av utslappet av brénsle fran flygplanvraket begriansades genom
att det under raddningsinsatsen placerades en engéngslinsa i vattendraget
och saneringsmedel spreds ut pa den del av marken som var kontaminerad.
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ANALYS

Flygningen

Flygplanets flygvag efter starten fran bana 21 och strax fore haveriet har
med hjilp av vittnesuppgifterna kunnat faststillas relativt val. Haveriet
intraffade efter ca tre minuters flygning. SHK bedomer, med ledning av
vittnesuppgifterna och haveriférloppet, att flyghGjden strax fore flygplanets
vanstergir som slutade med haveriet var 80 — 100 m. Flygplanets kurs in-
nan haveriforloppet inleddes var ca 265 grader och med ledning av spar i
terrangen och vrakets lage, bedoms flygriktningen har varit ca 010 grader
vid kontakten med marken. Flygplanet har saledes genomfort en vanster-
svang av ca 255 grader fore nedslaget.

Vittnesuppgifterna tyder ocksa pa att farten var nara flygplanets 6versteg-
ringsfart nar haveriforloppet inleddes, eftersom flygplanet sags "vingla” och
noslaget var hogt.

Forarens avsikt strax fore inledningen av haveriférloppet kan antingen ha
varit att vinda och flyga utmed backen i motsatt riktning, eller att landa pa
bana 21.

SHK anser det sannolikt att foraren medvetet valt att ta ut full klaff, efter-
som reglaget kontinuerligt maste manovreras tills onskat klafflage erhallits.
SHK anser det dock osannolikt att foraren flugit med fullt nerfillda klaffar
under spaningen, eftersom saval fart- som hojdhallning forsvaras med den
konfigurationen och gor flygningen obekvam.

Om forarens avsikt varit att svinga at vianster och flyga i motsatt riktning,
framstar atgarden att valja fullt klafflage som ologisk. En vanstersviang skul-
le ha medfort att hojdmarginalen till berget blev mycket liten och salunda
motiverat en stigning. Det framstar dock som osannolikt att en forare viljer
att ta ut full klaff fore en planerad stigning.

Vittnen har visserligen observerat en mindre stigning och ett motorpadrag
innan den gravande svangen inleddes. Stigningen kan dock forklaras av att
noslaget hojdes i samband med utféllningen av full klaff och motorpéadraget
kan tyda pé att foraren avsag kompensera for fartminskningen som upp-
statt pa grund av det 6kade luftmotstandet vid klaffutfallningen.

SHK:s bedomer att det mest sannolika ar att foraren avslutat spaningen
efter radjuret och att avsikten varit att landa pa bana 21. Vittnesmalen tyder
pa att flygplanets hojd, strax fore inledningen av den griavande svingen, var
hogre dn normalt for ett flygplan som avser landa pa bana 21. Férarens av-
sikt med utfillningen av full klaff kan darfor ha varit att 6ka luftmotstéandet
for att kunna uppna en hogre sjunkhastighet och komma ner pa en normal
glidbana mot faltet, utan att farten blev oacceptabelt hog.

I samband med klaffutfallningen och stigningen har emellertid farten
minskat och underskridit farten for 6verstegring varpa flygplanet vek sig at
vanster och inledde en spinnrorelse. Flygplanet kom under svingen att pa-
verkas av 6kande medvind, vilket forviarrade situationen.

SHK anser det siledes sannolikt att flygplanet hamnat i s.k. ofrivillig spinn
och att hojden for urgéng ur det kritiska flyglaget varit for 14g. Det ar dock
rimligt att utga fran att foraren, som var vil fortrogen med denna flygplan-
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typ, paborjat flyghandbokens procedur for urgéng ur ofrivillig spinn. Den
forsta atgiarden ar da att dra av gasen och darefter fa flygplanets rotation att
upphora, gora bankningen neutral och sedan hédva sjunkhastigheten med
gaspadrag och hojdrodermanovrering.

Undersokningen av flygplanets propeller och motor tyder pa att motorn
roterat och sannolikt har levererat effekt vid nedslaget i marken. Vidare
konstateras att kollisionen mot backvallen skett med vingarna i nira hori-
sontellt lage, vilket kan tyda pa att foraren lyckats hdva bankningen och
paborjat upptagningen.

Det har dock inte varit mojligt att utreda gasreglagets lage vid haveriet. Vid
undersokningen av flygplanvraket var visserligen gasreglaget helt intryckt,
dvs. fullt gaspaddrag, men motorn hade brutits loss frén sitt fundament och
blivit liggande vid sidan om flygkroppen. Denna rorelse har medfort att
gasreglaget manovrerats till fullt inskjutet lage, oavsett 1aget fore haveriet.

Undersdkning av motorn

Eventuell motorstorning

Vissa vittnesuppgifter tyder pa att motorstorningar kan ha forekommit un-
der flygningen. Om foraren upplevt motorstorningar under flygningen bor
han ha utfort checklistans punkter for denna typ av storning. Flygplanets
nodchecklista, for motorstorning, se 1.16.3, upptar sex olika atgarder som
ska utforas av foraren.

Flygfarten var sannolikt lagre 4n de 80 MPH, som nodchecklistan anger,
men vittnesuppgifterna tyder pa att motorvarvet 6kades vilket skulle kunna
tyda pa att foraren, forutom att stiga, d&ven sokte uppna den rekommende-
rade farten vid motorstorning. Forvirmningen var franslagen, men re-
kommendationen i flyghandboken anger att den ska anviandas vid risk for
isbildning i forgasaren vid ytterlufttemperaturer mellan o grader och minus
20 grader. Vid olyckan var ytterlufttemperaturen 25 grader och nagot behov
av forvarmd luft till forgasaren foreldg saledes inte. Checklistans atgarder
vid motorstorning var i ovrigt utforda. Magnetnyckelns instéllning i lage
LEFT skulle kunna tyda pé att foraren i samband med en motorstorning,
enligt checklistan provat mellan RIGHT och LEFT-lagena pa magnetvilja-
ren och funnit det lampligast att anvianda ldge LEFT.

Teknisk understkning av motorn

SHK lat darfor undersoka motorns bdda magnettandsystem. Undersok-
ningen visade att bada systemen fungerade utan anmarkning vid provkor-
ning i bank. Beldggningen av bly och koks pa tandstiften var av normal om-
fattning for en motor som gétt ca 60 timmar sedan foregéende tillsyn, vilket
var fallet med den aktuella motorn. Beldggningen av jord pé ett av tindstif-
ten har sannolikt uppkommit under haveriférloppet da jord och lera sugits
in i motorn. Det har inte framkommit nigon tekniskt relaterad forklaring
till varfor magnetvaljaren stod i lage LEFT vid undersokningen av flygpla-
net pa olycksplatsen. Maximalt tillganglig effekt fran en flygmotor av denna
typ minskar nagot om den kors med endast ett tindsystem inkopplat. Enligt
SHK:s bedomning har detta inte haft ndgon avgorande betydelse for haveri-
forloppet.
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Fororeningarna av lera i forgasarhalsen har sannolikt tillkommit under ha-
veriforloppet nar flygplanet forst slog ner i backen och darefter mot backfa-
rans kant. Motorn har roterat ett antal varv mellan kontakten med vatten-
ytan och bickvallen och da sannolikt sugit in fororeningar genom insugs-
systemet, sedan bl.a luftfilter och luftslangar skadats vid det forsta nedsla-
get. Motorns bransleférsorjning fran vingtankarna sker genom sjalvtryck
och motorn saknar branslepump. Eftersom forgasaren i 6vrigt var oskadad
framstar det som klarlagt att motorns brénsletillférsel fungerat utan an-
markning.

Enligt flygmotorverkstaden som undersokt motorn har korrosionsskadorna
pa cylindervaggarna tillkommit efter haveriet. Skadorna anses vara av nor-
mal omfattning med hansyn till forekomsten av fororeningar som hittats i
forgasaren och pa tandstiften, samt tiden som forflutit mellan haveriet och
den tekniska undersokningen.

Propellern har roterat vid nedslaget i marken och skadorna pa propeller-
bladen har uppstéatt vid haveriet. Bladen har bojts bakat i forhallande till
fardriktningen sannolikt pa grund av att flygplanets fardhastighet varit hog
i forhéllande till propellerns varvtal. Det blad som var mest bojt har forst
slagit i marken och bromsat upp flygplanets rorelse och motorns rotation.
Bade bryt- och vridkrafter har uppstatt pa motorn vid haveriet och orsakat
att den brutits loss och blivit liggande vid sidan av flygplanvraket.

Den tekniska undersokningen visar sammantaget att motorn sannolikt fun-
gerat och givit effekt vid haveriet. Med ledning av skadorna pa propellern
finner SHK det sannolikt att effektuttaget har varit lagt vid flygplanets ned-
slag i marken.

Flygplanets skador

Skadorna pé flygplanets hjulkipor, noshjulets plats i backfaran och avsak-
nad av spar pa den sddra sidan av backfaran tyder pa att flygplanet har traf-
fat marken med ca 60 graders dykvinkel. Markytans lutning pa backfarans
norra sida ar ca 30 grader mot vertikalplanet. Flygplanet har séledes traffat
marken nira vinkelritt i forhallande till flygplanets horisontalplan.

Flygplanets fardriktning i forhallande till backfarans norra kant bedoms,
med ledning av skadorna pa hoger vingframkant, ha varit ca 30 grader.

Overlevnadsmadjligheter

Flygplanets kabinstruktur var forhallandevis oskadad efter haveriet. Pedal-
stillet och tankvaljarens panel var dock skadade och hade flyttats fran sitt
lage ca 10 cm bakat, dock inte i sddan grad att de orsakat ndgra avgorande
klamskador pa foraren. Det bedoms att den avbrutna axeln till hoger styr-
ratt orsakats av att det fallbara ryggstodet pa den hogra forarplatsen slagit
emot ratten vid flygplanets kollision med marken.

Foraren levde initialt efter olyckan och erholl kvalificerad medicinsk be-
handling bade prehospitalt och pa sjukhuset, men avled, trots detta, pa
sjukhuset till f6ljd av omfattande skall- och hjarnskador.

SHK:s undersokning tyder pé att foraren inte var korrekt baltad med mid-
jebalte och axelrem under olycksflygningen, utan endast var fastspand med
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midjebaltet. Det gar inte att utesluta att de skador foraren adrog sig skulle
varit mindre omfattande om foraren varit korrekt fastspand med midjebalte
och axelrem. Forarens skallskador har sannolikt uppstatt pa grund av hart
islag mot reglage pa instrumentpanelen vid kollisionen med marken. Det
bedoms att skadorna kunde ha begransats om férarens axelrem hade an-
vants.

Enligt bedomning som gjorts vid den riattsmedicinska undersokningen kan
inte uteslutas att mojlighet till 6verlevnad funnits om féraren ej adragit sig
de omfattande skall- och hjarnskadorna.

SHK noterar att fastpunkter for axelremmar, sarskilt de 6vre i denna flyg-
plankategori, av hallfasthetsskal ofta maste placeras ogynnsamt ur forares
och passagerares komfortsynpunkt. Axelremmen loper i vissa fall nara hals
och nacke, vilket kan kannas besvarande och upplevas i sig leda till skador
vid ett haveri. Det kan darfor forekomma att axelremmen justeras felaktigt
eller inte anvands alls av forare och passagerare i framsits vid start och
landning.

SHK anser det darfor angeléaget att flygplan i denna kategori férses med
sdkerhetsbilten av annan typ som okar anviandning och skydd av forare och
passagerare i framsits.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande ARC.

c¢) Flygningen var oplanerad och syftade till att spara skadat vilt.

d) Flygningen utférdes enligt vittnen pa 1ag hjd och med lag fart.
e) Inga tekniska fel pa flygplanet har konstaterats.

f) Motorundersokningen har inte visat nagra fel eller felfunktioner.
g) Flygplanets vingklaffar var fullt nerfillda.

h) Foraren anvande inte axelrem.

Orsaker till olyckan

Vid utfallning av full klaff underskreds flygplanets 6verstegringsfart och
flygplanet inledde en spinnrorelse och kolliderade mot marken. Flyghgjden
var for lag for att hava spinnforloppet.
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4 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

informera certifikatinnehavarna om riskerna med trimforandringar
och fartminskning som uppstar vid utfallning av vingklaffar till
maximalt lage (RL2010:03 R1), samt att

verka for att flygplan i kategorin latta flygplan forses med siker-
hetsbalten som ger okat personskydd vid olycka, men som inte be-
gransar forares och passagerares rorelsefrihet (RL2010:03 R2).



