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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersékningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga
saval handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i
évrigt. En undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att
forebygga att en liknande handelse intréffar igen eller att begransa effekten
av en sadan handelse. Samtidigt ska undersékningen ge underlag for en
beddmning av de insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband
med héandelsen och, om det finns sk&l for det, for forbattringar av
raddningstjansten.

SHK:s olycksundersékningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hédnde det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det
galler att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det
medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en undersokning. Frdgor om skuld, ansvar och skadestand
handlaggs i stéllet inom rattsvésendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingdr inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar rdddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhdllets aktiviteter i form av
socialt omhéandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart och lagen (1990:712) om undersdékning av olyckor.
Utredningarna genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 24 april 2014 om att en olycka med ett
amfibieflygplan med registreringsbeteckningen SE-MAX intraffat vid
Rodldga skargard, Stockholms lan, samma dag klockan 13.45.

Olyckan har undersokts ave SHK som foretrdtts av Mikael Karanikas,
ordférande, och Sakari Havbrandt, utredningsledare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet
(EASA), EU-kommissionen och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med foraren.
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Luftfartyg:
Reqgistrering, typ SE-MAX;, Cessna H 206 utrustad med
amfibieflottorer’
Klass, luftvardighet Normal, luftvéardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)?
Serienummer 20608286
Agare | enskild &go
Tidpunkt for hédndelsen 24 april 2014, klockan 13.45 i dagsljus
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC>+ 2 timmar)
Plats Rodl6ga skargard, Stockholms lan,
(position 5935N 01911E, vid havsnivan)
Typ av flygning Privat
Vader Enligt SMHI:s analys: ost- till sydostlig
vind, 10 knop, sikt > 10 km, inga moln
under 5 000 fot, temperatur/daggpunkt
8/3 °C, QNH* 1033 hPa
Antal ombord: 1
Beséttning inklusive kabin 1
Passagerare 0
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Mojligt lackage av bensin och olja
Foraren:
Alder, certifikat 71 &r, PPL®
Total flygtid 203 timmar, varav 118 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 9 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 14

Summary

The purpose of the flight was to perform a pleasure flight including a water
landing in the archipelago.

After take-off from Stockholm/Bromma airport the wheels remained down
even though the pilot normal routine was to select gear up at 300 feet.

On final for the water landing the pilot received an oral warning from the
aeroplane’s system: landing on land — gear down. The pilot acknowledged
the warning without further action.

! Amfibieflottérer — Flottdrer med utfallbara hjul for landning pé land.

2 ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
% UTC (Coordinated Universal Time) - referens fér angivelse av tid varlden over.

* QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

S PPL (Private Pilot License) - privatflygarcertifikat.
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The airplane touched down with the landing gear down which resulted in an
immediate nose over to inverted position.

The pilot did not suffer any injuries and could leave the cabin and get up on
one float to wait for help.

The accident was probably caused due to that the normal routine to select
gear up after take—off was not performed and that the check lists and
warnings did not give the intended effect.

Faktaredovisning

Avsikten var att utfora en ndjesflygning med landning pa vattnet i
skargarden. Foraren startade fran Stockholm/Arlanda flygplats och flog
sedan till Stockholm/Bromma flygplats for tankning.

Efter starten fran Bromma kom amfibieflottérernas hjul att forbli utfallda
trots att forarens normala rutin var att falla in dem pa 300 fots hojd efter
start.

Foraren bestamde sig for att landa pa ett vattenomrade 6ster om Rodloga och
gjorde tre rekognoseringsvarv. Pa medvindslinjen pa det tredje varvet fallde
foraren ut klaffen till 10 grader och forberedde landningen. Pa finalen fallde
han ut klaffen till 20 grader och fick ett automatiskt engelsksprakigt
rostmeddelande fran flygplanets system innebarande landning pa land och att
hjulen var utfallda. Foraren kvitterade larmet rutinmassigt, men vidtog ingen
ytterligare atgard med anledning av det.

Landningen pa vattnet kom att ske med hjulen utfallda, vilket resulterade i
att flygplanet omedelbart slog runt framat och hamnade uppochner.

Kabinen  vattenfylldes  snabbt  varvid  foraren  lossade  sina
fastbindningsremmar, 6ppnade dorren och tog sig ur flygplanet.

Foraren tog sig upp pa flottérerna for att invéanta hjalp. Efter ungefar en och

en halv timme kom tva personer, som sett flygplanet, ut med en bat och
undsatte foraren.
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Figur. 1. SE-MAX efter olyckan. Foto: Kustbevakningen.

Foraren har ingen annan forklaring till varfor hjulen forblev utféllda an ren
glomska.

Flygplansmodellen har, férutom checklistor, varningssystem bestaende av
fyra blada lampor for infallda hjul och fyra grona lampor for utfallda hjul.
Vidare finns automatiska rostmeddelanden som talar om vilken
konfiguration flygplanet ar i infér landning.

Signaler fran flygplanets automatiska nodsandare uppfattades efter att
flygplanet blev bargat.

Utlatande

Landning pa vatten, med hjulen utfallda, med amfibieflygplan ar nagot som
ar ett valkant problem och resulterar i princip alltid i en rundslagning p.g.a.
det stora motstand som hjulen utgor nar de kommer ner i vattnet.

I och med att flygplanet ibland ska landas med hjulen ute och ibland med
hjulen inne gar det inte att gora ett enkelt varningssystem som pa
landflygplan dar hjulen alltid ska vara utfallda vid landning.

Varningssystemet pa den aktuella flygplansmodellen ar forhallandevis
avancerat i och med att det dven innehaller rostmeddelanden.

Att hjulen inte kom att fallas in efter starten innebar i sig inte nagon
flygsakerhetsrisk. Detta har dock med sakerhet paverkat handelseforloppet
vid landningen i och med att hjulen normalt inte mandvreras fore en
vattenlandning.
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Varningar som kommer vid varje landning blir rutinméissiga och kan da
ocksa bli hanterade rutinmdssigt utan vidare eftertanke och ddrmed forlora
sin funktion.

Det ar sannolikt att nodséndaren aktiverades vid olyckan, men att inga
signaler kunde uppfattas i och med att antennen befann sig flera meter ned i
vattnet nar flygplanet fl6t uppochner.

Olyckan orsakades sannolikt av att forarens normala rutin med inféllning av
hjulen efter start inte kom att utféras och att checklistor och varningar inte
gav avsedd verkan.

Rekommendationer

Inga.
Pa haverikommissionens vignar

Yol (20> & W

Mikael Karanikas Sakari Havbrandt
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