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HAVERIRAPPORT SHK ARENDEBETECKNING NORDAIDS FILE NUMBER
SE-EAZ 12/81 $10020

ORDFORANDE 1 UTREDNINGEN Goran Steen TILL UTREDNINGEN KNUTNA EXPERTER OCH SAKKUNNIGA
Wilhelm von Dobeln (medicinsk expert)

UTREDNINGSCHEF Age Roed Helmer Larsson (flygplanstekniker)
Gote 0lsson (operativ expert)

HAVERIDATUM  1981-05-30 LUFTFARTYGET BETECKNING SE-EAZ

TIDPUNKT Omkring k1 15.45 [x] LokaL T eMT | FABRIKAT Cessna BESATTNING, ANTAL 1

185 C

PLATS Mdlaren, Stamsvik, Ekolsund LAN C MODELL . PASSAGERARE, ANTAL 2
» Spanga, och
AGARE 5 Spénga

SAMMANTRADEN 1981-05-30--31 pé& haveriplatsen (Steen, Roed, Larsson)

1981-12-01 i Stockholm (K-E Andersson som ersdttare for Steen, Roed, experter)

SAMMANFATTNING

Lordagen den 30 maj 1981 k1 1600 underrdttades SHK om ett haveri med ett sjoflygplan SE-EAZ, en Cessna 185 C p&
flottorer, vid Stdmsvik, Ekolsund. Kommissionen paborjade samma dag sin utredning.

Flygplanet med tre passagerare ombord landade under en ngjesflygning pa Mdlaren vid Stamsvik och taxade 1&ngs stran-
den for att spana efter bekanta. Under taxningen satte fdoraren 1&ssprinten genom hdlet i rattstdngen men ej genom
halet i ratthylsan. Genom att halla ratten s& att sprinten vilar mot ratthylsan kan man fa ett lampligt roderutslag
for taxning med liten spakkraft och samtidigt forhindra att rodret slar. Vid behov kan man dra i ratten och ge skev-
roderutslag. Efter avbruten spaning vdnde foraren flygplanet mot vinden och pabdrjade start. Flygplanet lattade,
steg brant, Overstegrades och dok i vattnet. Anledningen hartill var att foraren hade glomt ta bort sprinten och
darfor inte kunde sanka flygplanets nos nar det ldattade. Haveriet observerades frin stranden och b&tar kom snabbt
till nedslagsplatsen. Fraren hade tagit sig ur flygplanet. Riddning av passagerare, tva pojkar 7 och 11 &r gamla,
fordrojdes av forsok att vanda flygplanet. Foraren dok ned i vattnet och fick ut pojkarna. Sjukskoterska kunde genom
insats i bat och pa land rddda 7-aringen. Den 11 &r gamle pojken som dven hade huvudskada omkom.

1 FAKTAREDOVISNING

1.1 REDOVISNING FOR FLYGNINGEN

Se ovan under Sammanfattning.

1.2 PERSONSKADOR 1.3 SKADOR PA LUFTFARTYGET 1.4 ANDRA SKADOR
BESATT-  PASSA- OVRIGA Flygplanet totalforstordes. Inga.
NING GERARE
DODA - 1 =
SKADADE - 1 -
1.5 BESATTNING
Foraren hade A-certifikat giltigt t o m 1982-06-30. Hans totala flygtid var ca 190 timmar varav 90 pa

sjoflygplan. Han var vid haveritillfallet 38 ar gammal. Senaste likarundersokning utfordes 1980-06-01 utan anmirk-
ning.

1.6 LUFTFARTYGET

Flygplanet var en Cessna 185 C pa flottdrer. Det var tillverkat 1963 av Cessna Aircraft Co, Wichita, Kansas, USA.
Flygplanet var utrustat med ett roderl&s som bestdr av en sprint som vid lasning fores genom rattstangens hylsa och
genom ett hal i rattstangen. Ndr sprinten dr isatt genom bidde hylsa och stang kan ratten inte roras. Sprinten har

en boid arm med en rod varningsskylt som tdcker tandningsléset. P& skylten star skrivet: REMOVE BEFORE STARTING
ENGINE.




1.7 VADER 1.8 NAVIGAT IONSHJALPMEDEL

Solsken med spridda moln. Négon risk for askviader. Varierande EJ relevant.
vindar med risk for snabba vindbyar.

1.9 RADIOKOMMUN IKAT ION

Ej relevant.

1.10 FLYGFALTDATA 1.1 FARDREGISTRATOR

Sjbomrédet var Témpligt for start och landning med sjoflygplan, —

1.12 HAVERIPLATS OCH FLYGPLANVRAK

Flygplanet bogserades in till stranden efter haveriet. Det 149 pé rygg i vattnet och flot pa flottorerna. Innan
flygplanet lyftes kontrollerades kabinen av dykare som fann att léssprinten satt genom hélet i rattstangen. For att
fa upp vénster kabindgrr maste dykaren avldgsna en av dorrens gangjarnssprintar.

1.13 MEDICINSKA DATA 1.14 BRAND

Den omkomne pojken drunknade. Vid flygplanets nedslag i vattnet slog han
sig i huvudet. Det kan inte uteslutas att han pa grund av detta blev medvets-
16s eller desorienterad och att detta bidrog till att han drunknade.

1.15 OVERLEVNADSMGUL1GHETER 1.16 SARSKILDA PROV OCH UNDERSOKNINGAR

Relativt goda.

1.17 OVRIGT 1.18 SARSKILD UNDERSOKNINGSMETOD
—

2 ANALYS

2.1 HAVERIET

Under taxning p& sjo skall flygplanets nos hallas upp en aning. P& Cessna 185 C kriv
For att undvika spakkrafter vid léngre tids taxning hinder det att for
héalet i rattstangen men ej genom hélet i ratthylsan. Man kan da héalla

er detta ett bestamt drag i ratten.
are av denna flygplantyp sitter 1éssprinten genom
ratten sa att sprinten vilar mot ratthylsan och
jjdrodret och forhindrar att det s1&r. Vid behov kan

. Lassprinten dr inte konstruerad

for detta andamal. P sprintens roda varningsflagga, som vid T&sning skall ticka tandningslaset, stir skrivet: REMOVE

BEFORE STARTING ENGINE.

Foraren av det havererade flygplanet har anvint ovanstiende fiorfarande nir han ﬁnder taxning spanat efter bekanta. Nir

han sedan vint flygplanet mot vinden for att starta har han glomt ta bort sprinten. Under svangen och forsta del ay
startforioppet har foraren hgllit flygplanets nos upp. Sprinten har dé inte blockerat styrningen. For att f§ flygplaret
upp pa steget méste dock ratten fras fram. Flygplanets nos méste da hallas ned for att forhindra for tidig Tdttning. Nar




2 ANALYS - FORTS

detta inte har varit mgjligt har flygplanet lattat, stigit brant pa grund av for hogt roderutslag uppat, forlorat fart,
overstegrats och dykt i vattnet. FOrarens mdjlighet att dra ut sprinten efter att han upptdckt felet och pa s& satt
aterfa kontrollen over flygplanet innan det Overstegrades var sannolikt obefintlig.

2.2 RADDN INGSARBETET

vid flygplanets nedsiag i vattnet hamnade det p& rygg och flygkroppen kom under vattnet. Foraren lossgjorde sig fran
sakerhetsbaltet medan han hangde upp och ner. Han kunde inte f& upp dorren och sparkade ut en ruta. Kabinen vattenfyll-
des och han tog sig ut genom fonstret. Nar han kommit upp till ytan dok han ett par ganger for att fé& upp dorren frén
utsidan. Han forsokte ocksa hitta dorrsprintarna utan att lyckas. Batar ndrmade sig snabbt och fdraren kldttrade upp pa
en ponton. Den fortsatta rdddningen fordrdjdes genom att man forsokte vanda flygplanet. Fdraren forklarade att detta

inte var mojligt. Han dok igen och fick upp den yngste pojken, som omedelbart togs om hand av folk i batarna. Vid nédsta
dykning fick foraren upp den &ldre pojken. En sjukskoterska som medfoljde en av bétarna pabdrjade omedelbart upplivnings-
forsok pa den yngre pojken med hjartmassage. Den dldre pojken som rdddades sist hade en huvudskada och visade inga

tecken till Tiv. Upplivningsforscken lyckades i detta fall inte.

2:3 OVERLEVNADSMOUL IGHETER

Det faktum att foraren Gverlevde och tog sig ur flygplanet visar att Overlevnadsmgjligheterna vid detta haveri var goda.
Mojligheterna att komma in i eller ut ur en flygplanskabin under vatten kan starkt forsdmras av vattentryck pa dorrar
och/eller lasning av dorrar pd grund av strukturskador. Dykaren som dagen efter haveriet gick ned till kabinen kunde inte
Oppna vanster dorr forran han hade lossat en av de tva gangjdrnssprintarna som hgll dorren pad plats.Raddningsmojligheter-
na skulle forbattras om dorrarna pa sjoflygplan utrustades med utdragbara gangj@rnssprintar.

Den aldste pojken hade en huvudskada. Hade han varit fastbunden med axelremmar hade risken for huvudskada minskat. Det
ar sannolikt att kombinationen axelremmar, utdragbara gédngjérnssprintar och omedelbar réddning kunde ha rdddat livet pé
bagge pojkarna. (Obs! En storre utredning om dverlevnadsmojligheter har nyligen utforts av National Transportation Safety
Board (NTSB) i USA, ref NTSB-SR-80-2, se Abstract punkt 5).

2.4 RODERLAS

Ett rattlas pé en bil dr i regel utformat pd sa sdtt att motorn inte kan startas forrdn styrningen lasts upp. For flyg-
plan finns ett flertal olika typer av 1as som fungerar p& det sdttet att lasningen kan finnas kvar medan man startar

eller sdttas i medan man taxar eller flyger. Cessnans lassprint kan t ex sdttas i 1809 fel sa att varningsflaggan till
sprinten inte tdcker té@ndningsléset, varigenom motorstart dr mojlig med laset pa plats.

D& man uppenbarligen inte kan forhindra att roderlds anvands felaktigt finns det anledning att flygindustrin forso-
ker utveckla 1as av "biltyp" och att myndigheterna stadller krav pd dessa 1&s fran sdkerhetssynpunkt.

SLUTSATSER

3
3.1 UNDERSOKNINGSRESULTAT

Foraren var behorig for flygning

Inga fel p& flygplanet forelag.

Foraren satte rattlassprinten genom rattstadngen och glémde ta bort den fore start.

Réddning av passagerare fordrojdes av forsok att vinda flygplanet.

o O © o o

Snabb insats fran sjukskdterska som kom till haveriplatsen kan ha varit avgorande for raddningen av den
yngste pojken.

3.2 SANNOL 1K HAVERIORSAK

Flygplanet har Overstegrats efter ldattning pd grund av att ratten varit last.

4 REKOMMENDATIONER
1. Luftfartsverket bor verka for inforande av rattlas i flygning som forhindrar motorstart medan rodren &r lasta.

2. Luftfartsverket bor verka for battre rdddningsmojligheter vid haverier med mindre flygplan. Se SHK rapport
SE-GKZ 12/78.

> BILAGOR M M
1. Persondata. Endast till originalrapporten inldmnad till Tuftfartsverket.

2. "Abstract" fran NTSB-SR-80-2:

The use of general aviation aircraft in transportation during the past decade has increased rapidly. Possibly
more passengers are transported annually in general aviation aircraft than in all commercial air carriers
rambdnaAd Trnunectinatinne af Anenoval audnat+asan a3vewvaft acrddante hnlicund +a ha cuvuivahla indicatn +hat +the
corbined. Tavegtigations of igeneval aviation divcveft sccidents beliaved to be surviveble dndicate thet the
causes and types of injuries and fatalities are not different from those documented 30 t 40 years ago. However,
improvements in the crashworthiness of automobiles during the past decade has been documented through a reduction
of the fatality-to-injury ratios. Such improvement in general aviation aircraft crashworthiness has been sought
by the National Transportation Safety Board, the Civil Aeronautics Board, and others for more than 35 years.
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