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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2004:36

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 5
augusti 2004, i Skilderviken, M lan, med ett flygplan med registrerings-
beteckningen SE-KEK.

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

Carin Hellner

Henrik Elinder Sakari Havbrandt

Bilaga 1
Utdrag ur cert.reg. betrdffande foraren (endast till Luftfartsverket)
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L-30/04
Rapporten fardigstélld 2004-12-23

Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvdrdighet

Agare

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord:
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid

besdttning

SE-KEK, PIPER PA-28-161

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Ljungbyheds flygklubb

2004-08-05, Kl. 11.45 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk som-
martid (UTC + 2 timmar)

I Skalderviken, M lan

(pos 5622N 01234E; vid havsnivén)
Privat

Enligt SMHI:s analys: ostlig vind, 5 knop,
sikt 8-15 km, 0-2/8 moln med bas 500-

1 000 fot, temp./daggpunkt 20/18 °C, QNH
1017 hPa

1

Lindriga

Okanda, luftfartyget saknat

Inga

Man, 45 ar, A-certifikat
973 timmar, varav 600 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 7 timmar, allt pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 5 augusti 2004 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-KEK intraffat
i Skalderviken, M lan, samma dag Kkl. 11.45.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande, Sakari Havbrandt, operativ utredningschef och Henrik Elinder,
teknisk utredningschef.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Magnus Axelsson.

Handelseforlopp m.m.

Forarens berittelse:

Foraren hade for avsikt att gora en kortare navigeringsflygning i 6v-
ningssyfte. Han hade planerat att flyga Ljungbyhed—Astorp—Hoganés 6ver
havet vaster om Kullen och Hallands Vadero—Halmstad—Ljungbyhed. Han
avsag att utfora flygningen utan mellanlandningar och flygtiden hade han
beriknat till en timme.

Flygplanet var i luften nar foraren gjorde sin firdplanering. Han 6vertog
flygplanet fran den foregaende foraren direkt efter det att denne avslutat
sin flygning. Den féregaende foraren uppgav att han flugit en timme och att
flygplanet var fulltankat nir han startade.

Foraren kontrollerade visuellt branslemangden i de bagge tankarna och
konstaterade att brianslenivan var 6ver de s.k. blecken!.

Eftersom han planerade att flyga 6ver vatten tog han pa sig en uppblas-
bar flytvast. Han var inte helt n6jd med flytvistens utférande varfor han
lade ytterligare en flytvast av en annan typ i sin véska.

Starten och utflygningen fran Ljungbyhed f6rfl6t normalt och han lam-
nade Ljungbyheds kontrollzon p4 1 100 fots h6jd vid Astorp. Darefter kon-
taktade han Malmo kontroll och begarde att fa stiga till 4 ooo fot. Malmo
meddelade att han strax lamnade Ljungbyheds terminalomrade och dar-
med var fri att stiga till nskad hojd. Foraren passerade ut 6ver havet vid
Ho6ganas och fortsatte mot nord-nordvast.

Blecken: Visuella nivaindikatorer som pa den aktuella flygplanstypen innebar att de

finns 68 liter kvar i respektive tank.
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Efter att ha passerat vister om Kullen pa 3 700 fots hojd, fortfarande sti-
gande, hackade motorn till. Féraren slog till forgasarférvarmningen och
planade ut. Motorn gav ingen effekt varfor foraren var tvungen att sinka
nosen for att bibehélla flygfarten. Han skiftade tank, slog till den elektriska
branslepumpen och kontrollerade magneterna. Da detta inte hjélpte tog
han fram nodchecklistan och gick igenom samtliga punkter.

Foraren kontaktade Malmo kontroll och meddelade sin belagenhet.
Malmo kontroll gav honom en del information och forslag, men han insag
att terrangen vid Kullen inte var lamplig for nodlandning och att han inte
skulle na Angelholm. Han siktade istillet in sig pa att landa pa de lang-
grunda stranderna vid Torekov.

Under glidflykten hade motorn hackat till lite nagra ganger men inte gett
nagon markbar effekt.

Nar foraren insag att han inte skulle nd Torekov planerade han f6r land-
ning i vattnet. Han kontaktade Malmo kontroll och meddelade att han skul-
le bryta kontakten da han avsag att ta av sig headsetet for att inte trassla in
sig i sladdarna. Han 6ppnade dorren och forsokte lagga en viska i dorrgli-
pan for att forsdkra sig om att den skulle halla sig 6ppen, men det lyckades
inte p.g.a. att lufttrycket pa dorren var for stort.

Nir han lag pa finalen med 60-70 knops fart och 10 grader klaff utfalld
och passerade 200 fots hojd tog sig motorn och gav effekt. Foraren hojde
nosen, tog in klaffen och borjade stiga. Kort darefter stannade motorn igen,
farten sjonk och stallvarningen 1jod. Flygplanet lutade 6ver at hoger. Fora-
ren forde fram ratten for att 6ka farten och forsokte sedan att rata upp flyg-
planet innan det fick kontakt med vattnet. Flygplanet kom att fa vattenkon-
takt med huvudstillen forst, i stort sett ratt pa vingarna, med 80-85 knops
fart och ratten helt tillbakaford.

Flygplanet surfade nagra sekunder pa huvudstillen och skar sedan ned
at hoger och tumlade runt. Tidvis var hela kabinen under vatten. Flygplanet
blev flytande med slagsida at hoger nar det stannade.

Foraren lossade fastbindningsremmarna och forsokte 6ppna dorren,
som var halvvags nere i vattnet, utan att lyckas. Kabinen vattenfylldes
snabbt och slagsidan at hoger 6kade samtidigt som nosen borjade sjunka.
Efter manga forsok nar kabinen var nastan helt vattenfylld, lyckades fora-
ren att pressa upp dorren med benen genom att lagga sig tvars framsatena
och ta stod med ryggen mot kabinens vanstra sida. Han tog sig ut och blaste
upp flytvisten och sag flygplanet sjunka en kort tid efter att han kommit ut.

Flytvasten satt ganska daligt och han hade svart att fa luft da det bilda-
des en ficka som fylldes med vatten framfor munnen. I en benficka pa fly-
garoverallen hade han ett paket med tre nodraketer, han tog fram dem och
skot ivag den forsta. Detta lyckades inte helt da han briande sig pa hinderna
och raketen inte heller kom sarskilt hogt. Han sag ett trafikflygplan och skot
upp en nodraket till. Trafikflygplanet svingde tva varv runt honom och han
forstod att han var lokaliserad. Han sig en segelbéat varvid han skot den
sista nodraketen. Segelbaten kom fram till honom men den hade hoga fri-
bord och ingen badstege. Besattningen forsokte lyfta honom i armarna,
men han kdnde smartor i ryggen varfor forsoket avbrots. Ytterligare en se-
gelbat assisterade tills ett sjoraddningsfartyg kom till platsen och kunde
med hjalp av en bar lyfta upp foraren.

Han fordes till Arilds hamn och dérefter med helikopter till Lunds uni-
versitetssjukhus for vidare vard. Efter ett dygn pa sjukhus kunde det fast-
stillas att foraren endast hade adragit sig lindrigare skador i form av bla-
marken och smaértor i stora delar av kroppen.

Ett flertal andra nodlandningar i vatten med den aktuella flygplanstypen
finns dokumenterade. Det ar entydigt att, om landningen sker kontrollerat i
lag fart, forblir flygplanet helt och vattenfylls 1dngsamt. Utrymningen i des-
sa fall har varit relativt odramatisk.

Flygplanstypen har endast en dorr som ar placerad pa hoger sida. Dess
tankar rymmer sammanlagt 189 liter och bransleforbrukningen ar 30-40
liter per timme beroende pa effektuttag och justering av bransle/luft-
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blandningen. Férgasaren pa den aktuella motortypen ar monterad pa olje-
traget, vilket gér den mindre kénslig for isbildning 4n en friliggande forga-
sare som diagrammet nedan ar konstruerat for.

Flygningen varade i ungefar 20 minuter.
Enligt SMHI varierade temperatur och daggpunkt med h6jden enligt f6l-
jande:

Ho6jd | Temperatur | Daggpunkt
(fot) | (grader C) (grader C)
0 20,0 18,0

133 18,0 17,4

487 18,2 17,9

1757 | 17,6 13,3

2710 | 15,6 12,2

3780 | 14,0 7,0

Trots intensivt sokande med bl. a. hjilp av sonarutrustning har vraket
inte kunnat lokaliseras.

Utlatande

Det beskrivna handelseforloppet bygger till stor del pd forarens berittelse.
Ovriga fakta stimmer vil 6verens med forarens berittelse.

Eftersom vraket inte aterfunnits har det inte gatt att faststélla orsaken
till motorstoppet. Vid starten fanns det i vardera tanken bransle for ungefar
tva timmars flygning varfor bréanslebrist inte forefaller troligt. Temperatur-
tabellen ovan visar att luften var relativt fuktig, vilket mgjliggor isbildning i
forgasaren aven vid full effekt. Eventuella andra orsaker till motorstoppet
har inte gatt att utreda p.g.a. att vraket saknas.

Vattenkontakten kom att ske i relativt hog fart, utan klaff och inte helt
kontrollerat, vilket har bidragit till att flygplanet tumlade runt och sannolikt
brots sonder. Det faktum att kabinen vattenfylldes snabbt och att flygplanet
fick slagsida tyder pa att det uppstod sprickor bade pa flygkroppen och pa
hoger vinge.

Foraren kom att bli kvar i vattnet relativt lange. Det var sannolikt rads-
lan att forvarra en eventuell ryggskada som var orsaken till att han inte lyf-
tes ombord pa nagon av segelbatarna.

SHK har inte kunnat faststilla orsaken till olyckan.



