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SAMIMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT
SHK arende SE-GGY 35/86

Luftfartyg typ Cessna U 206 med flottorer

Haveriplats, datum, k1 Sjon Pieskehaure, BD lan
1986-08-09 ca k1 1510

Typ av flygning Taxiflygning

Vider CAVOK

Antal ombord Besattning: 1 Passagerare: 4

Personskador Inga

Skador pa luftfartyget Totalhaveri

Forarens dlder, certifikat 40 ar, B- och BH-certifikat
Forarens totala flygtid Ca 2 000 timmar, varav flygplan
ca halften.

Vid forsok att landa i en vik gjorde foraren en sndv insvingning.
Flygplanet sjonk igenom och studsade pa vattnet. Det fanns ingen
retrattvdg och flygplanet f16g mot klippudden i vikens mynning.

SHK konstaterar att inflygningen var bristfdalligt planerad. Orsa-
ken ti1l den irdkade dverstegringen kan emellertid inte faststil-
Tas med nagon sdkerhet. En mojlig forklaring dr oavsiktlig infall-
ning av klaff genom passagerares omedvetna atkomst av klaffregla-
get. Ytterligare bidragande faktorer kan salunda ha varit:

0lampligt instdllt stolldge med hdnsyn till passagerares storlek.

Oldmplig placering av oskyddat klaffreglage.

Rekommendationer:

1.

Luftfartsinspektionen bor tillse att klaffreglagefriktion och
ldgesstopp kontrolleras vid ndrmast infallande 50-timmars tillsyn
pa flygplan av ifrdgavarande typ.

2.

Luftfartsinspektionen bor krdva nagot slag av skydd for klaffreg-
laget pd flygplantypen eller annan 8tgird som hindrar &ndring av
instdllt klaffldge genom passagerarrorelse.



INLEDNING

Handelsen har utretts av statens haverikommission (SHK) som

foretratts av Hans Guilberg, ordforande, och Helmer Larsson.

SHK har bitrdtts av Per Ake Insulander och Sven Eric Johansson

samt av Richard Stromberg, luftfartsinspektionens norra

distriktskontor, som experter.

SHK har sammantratt

Dag Plats
1986-08-12 haveriplatsen och
--13 flygforetagets de-

pa i Vuoggatjolme

1986-11-19 pd SHKs kansli

Ndarvarande

Gullberg, Larsson, Insulander
samt Bjorn Helamb, Erland Dahl-
berg och Ove Walther, HB Fjall-
frakt

Gullberg, Larsson, Johansson,
Stromberg, Evert Lyckeborg,
Skandia, fran luftfartsverket
Roland Nilsson



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hdndelseforloppet

Foraren startade 1986-08-09 k1 14.55 en taxiflygning VFR med
flygplanet SE-GGY fran Vouggatjdlme till sjon Pieskehaure. Som
passagerare medfoljde tvd vuxna och tva barn, 10 och 5 ar gamla.
Det minsta barnet satt i kndt pd en vuxen passagerare i baksdtet.
Flygtidens langd var 15 minuter.

Under landning i en vik av sjon sjonk flygplanet igenom. Flygpla-
net trdaffade vattnet med en studs. Utrymmet framfor planet var for
Titet for att tilldata nytt landningsforsok. Foraren forsckte dar-
for fa planet att stiga och ansatte en vanstersviang i syfte att
komma ur viken och gd om fér fornyad landning. Han lyckades emel-
Tertid inte fa planet att stiga utan planet traffade en ca 5 m

hog klippudde i vikens mynning. Under vansterrorelse gled planet
bakat nedfor klippvaggen och stannade med framre delen i vatten-
brynet.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omk omna

Allvarligt skadade

Lindrigt skadade

Inga skador 1 3

1.3 Skador pa flygplanet

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Inga.



1.5 Besdttningen

Féraren var vid haveritillfallet 40 ar och hade gdllande B
(enmotoriga land- och sjoflygplan) och BH certifikat.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 2,5 92,5 2074,9
Denna typ 62,7 547,1

Total flygtid: flygplan 1014,1 tim, helikopter 1060,8 tim.
Antal landningar de senaste 90 dagarna: 222

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfdrdes 6 veckor fore
hdandelsen.

Foraren har agnat sig at kommersiell flygning sedan bérjan av
1970-talet och har gjort ca 3 500 landningar pa sjo.

1.6 Luftfartyget

Agare/innehavare: H B Fjdllfrakt, Helamb & Dahlberg, Vouggatjdlme,
930 95 Jackvik.

Flygplantyp Cessna 206, serienummer U 206-02816, tillverkningsar
1975. Max tillaten flygvikt 1590 kg, aktuell flygvikt 1486 kg.

Motor Continental 10-520-F-9.

Total gangtid Tuftfartyget 1563,2 timmar.

Gangtid efter senaste periodiska tillsyn 31,9 timmar.
Motorgangtid efter grundoversyn 1563,2 timmar.

Propeller Mc Canbey, gangtid efter grundoversyn 84,9 timmar.

Flygplanet var forsett med flottorer.

Flygplanet hade gdllande Tuftvdrdighetsbevis.



Klaffreglaget dar placerat till hoger om reglageplinten och framfor
hiGger passagerarsdte. Det dr oskyddat mot stotar och ldttrorligt.
Det behovs inte mycket for att ofrivilligt dndra instdallt ldge.

1.7 Meteorologisk information

Enligt foraren: Dager, vindriktning 140 grader, vindstyrka 11-16
knop, max sikt, molnmdangd 5/8, molnbas 3009 fot, ingen nederbord,
marktemperatur ca + 120C, QNH 1011 mb, VMC-vader.

SMHI har rapporterat féljande angaende vindférhdllandena
1986-08-09 k1 15.10:

Inga skurar har rapporterats i omradet under ifrdgavarande tids-
period. Cb har visserligen rapporterats bade i Vuoggatjdlme och
Nikkaluokta men dessa var inte vdlutvecklade utan s k "kala" by-
moln. Om sadana forekom vid Pieskehaure torde de inte ha fdororsa-
kat signifikanta nedsvep eller paverkat de horisontella vindfor-
hallandena namnvart.

Enligt Tufttrycksgradienten torde vindriktningen ha varit SE-S och
enligt styrningen frdn sjons ostra del SE. Den sydostliga rikt-
ningen ar sannolikast.

Vindhastigheten torde ha varit hogre dn gradientvinden i dalgéngen
over sjons Oppna del, uppskattningsvis 10-15 knop. Bakom udden
blev det en ldeffekt och vindhastigheten minskade. Intill udden
torde vertikalvinden ha varit neddtriktad, dock utan mer markerat
nedsvep.

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Dubbelriktad radiokommunikation ej upprattad.

1.10 Flygfaltsdata

£j aktuellt.

.11 Fard- och Tjudregistratorer

Ej aktuellt.



1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen
Position: 660 57 N 169 347E, 577 m (1900 fot) o h.
Karta, skiss och fotografier over haveriplatsen, se bilaga 1-4.

1:.12:2 Flygplanvraket

Se bilaga 4.

Endast en prelimindr undersokning har utforts pa haveriplatsen.
Darvid konstaterades att samtiiga reglage stod i normala ldgen.
Klaffarna var delvis utfallda men klaffreglaget stod i infdllt
lage.

Skador pa propellern visar att motorn avgivit effekt vid kollisio-
nen mot klippudden.

Skadorna pa flygplanet blev betydande vid kollisionen mot k1ippud-
den: flottdrstdallet slets loss, stjdrtpartiet brots av framfor
stabilisatorn, hioger vinge trycktes bakat, propellern skadades vid
kontakt med de losslagna flottdorerna och klipphyllan.

Klaffdomkraften demonterades for undersokning.

1.13 Medicinsk information

Forarens kondition kan antas ha varit god.

En av de vuxna passagerarna holl det femdriga barnet i kndt och

fick en utgjutning vid ena Ggat genom en stot av barnets huvud.

1.14 Brand

Utbrot ej.



1.15 Overlevnadsmojligheter

Risken for livshotande skador var mycket stor. Strax fore kolli-
sionen med klippan kunde foraren dock hoja noslaget och delvis
finga upp stoten med flottdrerna.

Utrymningen var 1att. Axelremmar anvandes, brast ej.
Flygrdddningstjansten aktiverades ej. Passagerarna stannade kvar i
sin stuga vid Pieskehaure. Foraren hamtades med helikopter fran
hemmabasen efter ca tva timmar.

ELT

Okant om ELT aktiverades. Den stdngdes av omedelbart efter haveri-
et eftersom foraren kunde forutse att undsdttning skulle komma ndr
han ej atervande som viantat. Nodsindaren har efter haveriet kont-
rollerats u a.

1.16 Sarskilda prov och undersokningar

1.1641 Vid SHKs undersokning av klaffsystemet pd haveriplatsen
och vid jamforande prov med annat flygplan av samma typ
har inte kunnat upptdckas nagot fel.

1.16.2 Enligt Air specifikation for Cessna U 206 02816 utrustad
med EDO-flottorer 582 3430 skall max klaffutslag begran-
sas till 30°. Anteckning om dtgird har ej &terfunnits i
arbetsprotokoll och URB-rapport 750618, vilka ar upprat-
tade med anledning av flottormonteringen. Att atgarden

dock dr utford visar marken pd armen for stromstdllaren.

1.16.3 Da foraren har ifragasatt fel pd klaffsystemet har en
speciell undersckning gjorts av klaffdomkraften, vilken
visar ett ldge motsvarande 20-25° vid haveriet.

1.16.4 Klaffreglagets lattrorlighet och lagesmarkering har un-
dersokts pd ett antal dldre Cessna-flygplan. Hirvid har
SHK konstaterat brister vad galler for stor ldattrorlig-

het och okanslig Tagesmarkering.
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1.17 Q!ﬁiEE

Foraren har uppgivit: Han gjorde "ett litet rekognoseringsvarv"
och bes10t landa mot viken, eftersom det gick ganska stora dy-
ningar ute pa sjon och en passagerare var flvgrddd. Han hade rak
motvind i landningsriktningen men 1a for dyningarna. Han drog
klaff efter hand pd vigen ner. Efter det att han fallt ut full
klaff sjonk flygplanet igenom. Han drog omedelbart full gas. Flyg-
planet studsade pd vattnet. Han insdg att han inte skulle hinna
gora en landning till pd dterstdende strédcka av sjon och fortsatte
darfor med full gas och tankte ga runt och gora om landningen. Han
kunde inte svanga helt om eftersom han dd hade fitt medvind med
risk for stall. Flygplanet sjonk hela tiden. Nar de narmade sig
udden var det bara att dra at sig spaken sd kraftigt som mojligt
for att inte kora rakt i bergvdggen. - Genomsjunket framstar som
oforklarligt. Det dr emellertid ingen orimlig tanke att passagera-
ren i framsiatet rakat stota till klaffreglaget sa att det flyttats
upp. Framsdtet var i sitt frdamsta ldge och passageraren maste sit-
ta med sina ben vridna snett dat vdnster och med kndna strax under
klaffreglaget.

Vid samtal med passagerarna har befunnits att uppgifter om flyg-
ningen kunde erhallas endast fran en av dem. Denne har uppgivit:
De senaste tio dren har han flugit till Pieskehaure en gdng om
dret. Vid det aktuella tillfallet satt han i framsdtet till héger
om foraren. Vid inflygningen kom de ungefir osterifran. Sedan
svingde de &t vanster. De gick i en kontinuerlig sving och i
svangen ansattes landningen ganska hdogt enligt vad vittnet tyckte.
Just i uppréatningsriorelsen sjonk flygplanet ned pa vattnet och
studsade. Foraren rusade planet allt han kunde och svingde at
vinster vdldigt kraftigt. P g a Tutningsvinkein sdg vittnet fran
sin plats endast himlen och sa kom kraschen. Vid tilifdllet var
det 1att vind fran ost eller sydost. Ddr de forsokte landa fanns
inga vagor utan det var helt 1a. - Det var trangt pa vittnets
plats i framsdtet som var langt fram. Vittnet kdnner inte till var
klaffreglaget ar placerat och kan inte uttala sig om det kan vara
sa att han omedvetet stott till reglaget vid landningen.



11
2 ANALYS

Vid inflygning med flygplanet SE-GGY for landning i en vik fick

planet genomsjunk och studsade pa vattnet. Foraren forsokte med

fullgas svanga ut ur viken men kunde inte undvika att flygplanet
f10g mot den ca 5 m hoga klippudden i vikens mynning.

Det finns inget som tyder pd att ndgot tekniskt fel p& flygplanet
inverkat vid tililfallet.

Foraren bedomde efter genomsjunkningen att det inte fanns till-
rackligt utrymme framfor flygplanet vare sig for att fullborda
landningen eller for att stiga rakt fram. Det kan noteras att den
genomsnittliga stigningen av terrdngen uppgar till omkring 1:20 i
den aktuella landningsriktningen inom de narmaste 3 km fran stud-
sen. Konstruktionsnormerna for denna kategori av flygplan (FAR 23)
forutsatter att flygplanet kan innehdlla en stigférmdga av minst
1:30 vid havsytans nivd. SHK finner emellertid inte anledning att
ifrdgasatta forarens bedomning av tillgdangligt utrymme framfor
flygplanet.

Foraren och den horda passageraren har lamnat nagot olika uppgif-
ter om vindforhallandena i viken. Genomsjunkning p g a vinden ver-
kar vid uppgivna svaga vindstyrkor under alla forhallanden osanno-
Tik.

Enligt SHKs bedomning gjordes insvdangningen for landning relativt
brant och sndvt. Planerad sdttningspunkt 13g alltfor ndra land med
hansyn till eventuellt avbruten landning. Ndgon rakbana fore sidtt-
ning har inte forekommit. Det sagda ger vid handen att inflygning-
en har varit bristfailigt planerad.

Genomsjunkning pga Overstegring intrdffade sedan foraren ansatt
full klaff. Forarens relativt stora erfarenhet av ifrdgavarande
typ av flygning gor det mindre sannolikt att Gverstegringen berott
pa nagon felaktig mandver av honom i detta skede av flygningen.
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Orsaken till den irdkade dverstegringen kan enligt SHKs mening ej
med sdkerhet faststdllas. En mdjlig forklaring ar emellertid fol-
jande.

Passageraren i hoger framsdte var relativt storvuxen. Framsdtet
var med anledning av passagerarna i bakre satet framskjutet i sitt
framsta ldge. Antagligen satt passageraren med kndna strax under
klaffreglaget. Han kan under finalens slutskede ofrivilligt ha
stott till reglaget sd att klaffen fdllts in till det Tdge som
konstaterades efter haveriet. Foraren som i detta lage koncentre-
rade sig pa upptagningen, har inte observerat infdllningen av
klaffen utan har successivt minskat farten i relation till det
fulla klaffutslag som han visste att han stallt in. Farten har
hiarigenom sjunkit for 18gt i forhallande till det verkliga klaff-
laget varfor dverstegringen intraffar med genomsjunkning som
f61jd. - SHK utgdr fran att klaffreglaget efter kollisionen, exem-
pelvis vid utrymningen, hamnat i helt infdllt lage efter det att
féraren slagit fran huvudstrommen. Klaffen har dd stannat kvar i
sitt delvis utfdlida lage.

Efter studsen i vattnet har flygplanet flugits med fullgas men med
sa hogt nosldage att det sannolikt hela tiden befunnit sig i stall.
Motorn ar ganska stark och flygplanet kan antas ha "hdngt i pro-
pellern". Dessutom har foraren svangt hela tiden fram till haveri-
platsen. Angivna forhdllanden &r sakerligen orsaken till att far-
ten inte dkade sa att flygplanet kunde stiga.

Ett femdrigt barn har under flygningen suttit i kndt pd en vuxen
passagerare. Forfarandet strider mot bestammeisen i BCL-D 1.7-6

enligt vilken barn fér sitta i vuxens knd endast upp till tva &rs

alder.
3 SLUTSATSER
31 Sammanfattning av undersodkningsresultatet

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.
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b) Flygplanet var luftvdrdig.

c) Det har inte framkommit nagot som tyder p& tekniskt fel pé
flygplanet.

d) Vid forsok att landa i en vik gjorde foraren en sndv insving-
ning.

e) Flygplanet sjonk igenom och studsade pa vattnet.

f)  Det fanns ingen retrdttvdg och flygplanet flig mot klippudden

i vikens mynning.

3.2 Sannolik haveriorsak

Flygplanet Overstegrades vid landningsforsok och havererade efter
forsok till pdadrag.

En bidragande orsak till haveriet har varit bristfdllig planering
av inflygningen.

Orsaken till den irdkade Overstegringen kan inte faststdllas med
ndgon sdkerhet. En m6jlig forklaring dr oavsiktlig infallning av
klaff genom passagerares omedvetna atkomst av klaffreglaget i
kritiskt ldge.

Ytterligare bidragande faktorer kan sdalunda ha varit:

0 Olampligt instdllt stolldge med hdnsyn till passagerares
storiek.

0 Olamplig placering av oskyddat klaffreglage.
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4 REKOMMENDATIONER

1.

Luftfartsinspektionen bor tillse att klaffreglagefriktion och
ldgesstopp kontrolleras vid ndrmast infallande 50-timmars tillsyn
pa flygplan av ifrdgavarande typ.

2.

Luftfartsinspektionen bor krdva nagot slag av skydd for klaffreg-
Taget pa flygplantypen eller annan atgird som hindrar andring av
instdllt klaffldge genom passagerarrirelse.
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Bilaga 2.
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Ungefdarlig position

Y vid genomsjunk och

A A\ ungeférlig flygbama
efter padrag.




Bilaga 3-4.




