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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

SHK &r en statlig myndighet som har till uppgift att undersoka olyckor och
tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s olycksundersékningar
syftar till att sd langt som mojligt klarlagga savéal handelseforlopp och orsak till
handelsen som skador och effekter i dvrigt. En undersokning ska ge underlag
for beslut som har som mal att foérebygga att en liknande handelse intraffar
igen eller att begransa effekten av en sddan handelse. Samtidigt ska undersok-
ningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhaéllets radd-
ningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for det,
for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksunderstkningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande 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. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. férsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar raddningsinsatsen understka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredning av luftfartshandelser styrs av EU-férordningen 996/2010 om un-
dersékning av olyckor. Tillampning och processer avseende utredningens ge-
nomforande sker i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 19 juni 2010 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-EHA intraffat i Gal-
livare, Norrbottens lan, samma dag kl. 19.55.

Olyckan har undersokts av SHK som féretratts av Carin Hellner, ordférande,
Sakari Havbrandt, utredningschef, och Staffan Jénsson, teknisk utredare.

SHK har bitratts av Mart Reskov som typteknisk expert.
Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsen genom Bernt Kolm.
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Luftfartyg; modell, registrering
Klass, luftvardighet

Agare/Innehavare/Operator
Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Cessna Aircraft Company, 185B Skywagon,
SE-EHA

Normal, luftvardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)

Gellivare Flygsallskap

2010-06-19, kl. 19.55 i dagsljus

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

Gallivare, Norrbottens lan,

(pos. 67° 09’ N; 020°34’ E; 357 m dver havet)
Privat

Enligt SMHI:s analys: vind 7-10 knop, sikt > 10
km men lokalt 7 km, tidvis latt regn eller dugg-
regn, 1-5/8 med bas 1000-1500 fot, 5-8/8 med
bas 2000-2500 fot, temp./daggpunkt +12/+10
°C, QNH 1002 hPa

1

Inga

Omfattande

Flera skadade trad

60 ar, PPL
878 timmar, varav ungefar 600 timmar pa typen
9,5 timmar, varav 1,0 timmar pa typen

45, varav 8 pa typen

Sammanfattning

Avsikten med flygningen var att genomfora ett antal start och landningar.

Foraren gjorde daglig tillsyn enligt normal rutin och tankade flygplanet. Fora-
ren hade uppfattningen att det efter branslepafyllning fanns cirka 100 liter
ombord i flygplanets tankar. Tankens rakneverk avlastes inte efter tankningen.
Det genomfordes inte nagon fysisk kontroll av bransleméngden fore flygning.

Foraren lamnade bryggan kl. 18.45. Efter starten blindsande foraren pa torn-
frekvensen till Gallivare Information, klockan var da 18.56. Totalt sju land-
ningar utfordes pa sjoarna Siktrask, Nietsakjaure och Tjautjasjaure innan fora-
ren flog hem for att genomfora den avslutande landningen pa Vassaratrask.

Landningen planerades och medvindslinjen lades norr om sjon. Foraren
minskade gasen och sankte farten, samt tog ut ett steg klaff (10°) och kontrol-
lerade blandning rik och svangde vanster in pa baslinjen. Val pa baslinjen tog
foraren ut tva steg klaff (20°) och skulle stétta med gas, men motorn svarade
inte. HOojden var 100 till 150 m och det uppskattade avstandet till sjokanten

500 m.

Propellern roterade forst langsamt och stannade sedan helt, flygplanet forlo-

rade snabbt hojd.

Nér foraren insdg att flygplanet inte skulle na fram till Vassaratrask, forbered-
des en nédlandning i terrdngen nagra meter vid sidan av en grusvag. Flygpla-
net kolliderade med ett flertal storre bjorkar. Da flygplanet stannat stack ho-
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gervingen delvis ut 6ver vagdiket, flygkroppen stod med nosen nedat i cirka 30
graders vinkel mot marken.

Foraren var oskadd och kunde sjalv lamna flygplanet via héger dorr och ta sig
ner pa marken.

Den tekniska undersdkningen visade att det efter olyckan fanns sammanlagt
3,5 liter bransle kvar flygplanets tankar.

Olyckan orsakades av bristande planering, bristande kontroll av bransle-
mangd och av felaktiga uppgifter om bransleférbrukning i tillgangliga fartygs-
handlingar.

Rekommendationer

Inga.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Fredagen den 18 juni hade Frivilliga Flyg Karen (FFK) genomfort en évning
dar ett flertal piloter fran Gellivare Flygséallskap medverkat. Féraren hann dock
inte flyga.

Lordag inleddes med regn och laga moln. Pa kvallen upphorde det inallande
regnet och det klarnade delvis upp. Foraren kunde fran sin bostad se toppen
pa Dundret och beslot sig for att ka ut till sjoflygplatsen och forbereda en
VFR! flygning.

Foraren kontaktade évningsledaren och redogjorde for planeringen att genom-
fora ett antal start och landningar med Cessna 185B, det var sasongspremiar
for foraren med sjoflyg. Fardplan lamnades till 6vningsledaren.

Foraren gjorde daglig tillsyn enligt normal rutin och tankade under tiden flyg-
planet. Tumregeln med bréansleférbrukningen 60 I/h vid start och landnings-
Ovningar tillampades. Tankmunstycket utgjordes av ett handtag och ror av
samma typ som anvands till bilar, dar flodet avbryts nar vatskenivan i tanken
nar upp till pafyliningsrérets underkant. Foraren uppfattade att det efter
branslepafylining som avbréts pa beskrivet satt fanns totalt cirka 100 liter om-
bord i flygplanets tankar. Tankens réakneverk var inte synligt vid bryggan dar
pafyliningen dgde rum. Det genomfordes inte ndgon fysisk kontroll av bréans-
leméangden fore flygning.

Foraren lamnade bryggan kl. 18.45 och taxade ut pa vattnet till startplatsen pa
sjon Vassaratrasks vastra del. Vinden var OSO och 2-4 knop. Nar flygplanet
lattat blindsande foraren pa tornfrekvensen till Gallivare Information, klockan
var da 18.56. Totalt sju landningar utférdes pa sjoarna Siktrask, Nietsakjaure
och Tjautjasjaure innan foraren flog hem for att genomféra den avslutande
landningen pa Vassaratrask. Tankmatarna indikerade lag bransleniva, men
foraren omsatte inte denna information till ndgon omedelbar atgard, en av
tankarna hade varit nastan full vid tankningen.

Landningen planerades och medvindslinjen lades norr om sjon. Foraren
minskade gasen och sénkte farten, samt tog ut ett steg klaff (10°) och kontrol-
lerade blandning rik och svangde véanster in pa baslinjen. Val pa baslinjen tog
foraren ut tva steg klaff (20°) och skulle stétta med gas, men motorn svarade
inte. HGjden var 100 till 150 m och det uppskattade avstandet till sjokanten
500 m.

Foraren utforde féljande atgarder:
¢ stabiliserade fart 85 mph
stallde in bransleblandning rik
skiftade magnet
valde lamplig landningsplats
klaff efter behov, i detta fall tog féraren in klaff
forsokte aterstarta motorn, dock utan framgang.

Propellern roterade forst langsamt och stannade sedan helt, flygplanet
forlorade snabbt hojd.

1VFR - Visual Flight Rules, flygning med visuell referens.
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Nér avstandet till sjokanten var ungefar 250 m insag foraren att flygplanet inte
skulle na fram till Vassaratrask, utan forberedde i stallet en nodlandning i ter-
rangen nagra meter vid sidan av en grusvag strax norr om den tankta land-
ningsplatsen. Foraren tog ut full klaff (40°) och héjde nosen markant for att
minska farten framat. Flygplanet kolliderade med ett flertal storre bjorkar med
rotdiameter pa cirka 25 cm. Da flygplanet stannat stack hdgervingen delvis ut
over vagdiket, flygkroppen stod med nosen nedat i cirka 30 graders vinkel mot
marken.

Foraren var oskadd och kunde sjalv lamna flygplanet via héger dorr och ta sig
ner p& marken. Ovningsledaren kontaktades via mobiltelefon och denne var pa
haveriplatsen inom tio minuter. Gemensamt kontrollerade de bada om det
forekom branslelackage, men detta kunde inte pavisas. Den exakta tidpunkten
for haveriet har inte kunnat faststallas, men mobiltelefonloggar indikerade att
nedslaget hade skett 19.55 . Flygtiden raknat fran lattning till nedslaget i sko-
gen var da 59 minuter. Polisen larmades och var snabbt pa plats och kunde
konstatera att foraren hade genomfort en nddlandning i hog skog utan efter-
foljande personskador.

Olyckan intraffade i position 67° 09’ N; 020° 34’ E; 357 m Over havet i
Gallivare, Norrbottens lan.

Fig.1  Flygplanet pa haveriplatsen.

Personskador

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

Skador pa luftfartyget

Flygplanet fick omfattande skador. Bestaende deformationer (intryckt ving-
framkant) var tydligast pa vanster vinge och stotta och undre delen av motor-
kapan. Flygkroppen hade nagra mindre bestaende deformationer i anslutning
till flottorstallets infastning i kroppen. Tva av tre propellerblad var deformerade,
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propellernavet hade sprucket och oljan for omstallning av propellerbladen hade
lackt ut. Flottorstallets framre stottor var knackta, framre undre delen av flotto-
rerna var latt deformerade.

Andra skador

Flygplanet slog av ett mindre antal trad innan det stannade.

Besattningen

Foraren

Foraren, var 60 ar och hade gallande privatflygcertifikat flygplan for land- och
sjoflyg.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1,0 1,0 9,5 878
Aktuell typ 1,0 1,0 1,0 ~600

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 8.
Senaste PC (proficiency check) sjo genomfordes 2008-06-30. JAR-FCL
medicinskt intyg klass 2 fornyades 2010-06-15.

Forarens tjanstgoéring

Foraren hade haft normal dygnsvila natterna innan flygningen. Under dagen
for haveriet hade foraren vistats i hemmet fram till cirka kl. 18.00.

Luftfartyget

Luftvardighet och underhall

Luftfartyget

Typcertifikatinnehavare Cessna Aircraft Company

Modell 185B Skywagon

Serienummer 185-0559

Tillverkningsar 1963

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 1447 kg, aktuell 1010 kg
Tyngdpunktslage Inom tillatna granser, neutralt tyngdpunktslage

Total gangtid 6118,5 timmar

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn (100 timmars) 11,5 timmar
Bransle som tankats fore

héandelsen Avgas 100 LL

Motor

Typcertifikatinnehavare Teledyne Continental Motors
Motormodell 10-520-D
Serienummer 293368-R

Total gangtid, timmar 1452,4

Gangtid efter senaste perio-

diska tillsyn, timmar 11,5

Propeller

Typcertifikatinnehavare McCauley Propeller
Modell D3A32C90-R/S-82NC-2
Serienummer 902455

Total gangtid 2305,5 timmar

Gangtid efter tillsyn/6versyn 11,5/333,2 timmar

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC2).

2 ARC - Airworthiness Review Certificate, granskningsbeuvis.



1.6.2

1.6.3

10

Beskrivning av system relaterat till olyckan

Flygplanet modifierades 1996 da motor TCM 10-520-D, propeller McCauley
D3A32C90-R/S-82NC-2 och Horton STOL3 Kit installerades pa individen, se
sammanstallning i figur 2. Tidigare var EDO 249A-2870 flottorer monterade. |
typaccepteringsbevis nummer 103/96 framgar det att prestanda for Cessna
185E Skywagon, 300 HP arsmodell 1966 skall tillampas. | saval foljebrev som
"Type acceptance certificate” framgar det att "Performance data is equal to
Cessna 185E, 1966”. Detta tillagg till flyghandboken har inte varit kant fér den
nuvarande dgaren. Denna tillampade endast informationen i den ursprungliga
Cessna Owner’s Manual Model 185B Skywagon (1d: D-159-13/A-D/2000/9-62)
vid prestandaplanering.

CESSNA 185B SE-EHA

Mod | FAASTCeller | LFI Typaccep- | Beskrivning Infort

nr TCDS nr terings nr ar

1 3A24 - Flottorstall EDO 249A-2870 | 1971

2 SA525NW 103/96 Motor TCM 10-520-D 1996

3 SA240NW - Propeller McCauley 1996
D3A32C90-R/S-82NC-2

4 SA968CE 110/90 Stol kit Horton 1996

Fig.2 Sammanstallning inforda modifieringar och FAA STC.

Flygplanets branslesystem

Branslesystemet bestar av tva vingtankar med en total volym av 236 liter varav
11.5 liter O-utnyttjbart4. Efter tankarna finns en branslekran (lage ON eller
OFF) som leder till en samlingstank med 3.8 liters volym i kroppen, darefter &r
en elektrisk branslepump monterad, se figur 3. Den elektriska branslepumpen
ar placerad fore den mekaniska motordrivna branslepumpen. Regleringen av
branslemangd i forhallande till luftmangd sker i Fuel Unit, monterad mellan
mekanisk bréanslepump och branslespridare.

Den elektriska branslepumpen har tre lagen. | lage OFF (motorns mekaniska
pump ger da tryck och fléde i branslesystemet) &r pumpen frankopplad. Vid
lage LOW (Prime, nedat) nar tandningen star i lage START och vevaxeln rote-
rar startar pumpen och ger ett bransleflode som ar tillréckligt for motorstart.
Nar motorn startar ger den mekaniska branslepumpen ett fléde for normal
funktion och nar startnyckeln fjadrar tillbaka till 1aget "bada magneterna till”,
kopplas den elektriska branslepumpen fran.

I lage”HIGH” (uppat) ger den elektriska branslepumpen ett flode som kan
ersatta flodet av den mekaniska pumpen om sa erfordras, till exempel vid fel
pa den mekaniska pumpen eller vid extremt hég temperatur. | detta lage pa-
verkas aven bransleflédet av gasreglagets position, med gasreglaget i position
for planflykt eller hogre effektuttag ger den elektriska pumpen maximalt flode.
I det fall gasreglaget star i position tomgang eller motsvarande med den elekt-
riska pumpen tillslagen (i lage HIGH) ges ett lagt bransleflode. Det skall pape-
kas att blandningsreglaget "MIXTURE” paverkar bréansleflodet i alla berérda
lagen.

3 STOL — Short Take off and Landing, kortfaltsprestanda.
4 O-utnyttjbart bransle: Resterande branslemangd som inte kan anvandas for saker flygning i
alla flyglégen.
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Fig. 3 Schematisk beskrivning av branslesystem OM Cessna 185B.

En typriktig checklista for "Engine failure during flight (Restart procedures)”
innehaller foljande punkter med avseende pa hantering av branslepumpen:

e Elektrisk branslepumpsbrytare i lage - HIGH” (uppat).
e Kontrollera bransleflodet pa flodesmataren, nar bransleflodet okat till
15 USG/h, elektrisk bréanslepumpsbrytare i lage - "OFF”.

Se &ven avsnitt 1.16.9 och 1.16.10 avseende innehall i nddchecklista motorstor-
ning.
Meteorologisk information

Enligt SMHI analys:

Vind ost till sydost 7-10 knop, sikt >10 km men lokalt 7 km, Tidvis latt regn
eller duggregn, 1-5/8 med bas 1000-1500 fot, 5-8/8 med bas 2000-2500 fot,
temp./daggpunkt +12/+10 °C, QNH 1002 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Efter start fran sjon Vassaratrask kl. 18.56 gjorde féraren en blindsandning pa
frekvensen 122,100 MHz for Gallivare information. Det framgick att start skett
fran sjon att avsikten var att utfora en lokal flygning i anslutning till samhallet.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.
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Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte, erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Olycksplatsen var beldgen mellan en kraftledningsgata och en parallell grus-
vag, norr om den tankta landningsplatsen pa sjon Vassaratrask. Omradet dar
flygplanet stannade ligger i direkt anslutning till en véag. Véxtligheten bestod
av blandskog, mest bjork och gran och underlaget var moran. Tva storre bjor-
kar med en rotdiameter pa 25 cm tog upp den storsta energin nar flygplanet
retarderades. Tréaden knécktes inte utan rotvélte efter forsta kontakten med
flygplanet. Nar flygplansvraket avldgsnats framgick det tydligt att riktningen i
slutfasen av retardationen hade varit i det ndrmaste helt vertikal.

Fig. 4 Haveriplatsen langs grusvéagen, rod ring markerar haveriplatsen.

Luftfartygsvraket

Flygplanet var forhallandevis strukturellt intakt efter haveriet. Skadorna var
tydligast pa vanster vinge och undre delen av motorkapan, vanster vingstotta
var knéckt. Flottérernas bada framre stottor var knackta. Flygplanvraket
flyttades i ett stycke till en narbeldgen hangar. Har undersoktes flygplanet mer
i detalj.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.
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Brand

Brand utbrot inte.

Overlevnadsaspekter

R&addningsinsatsen

Foraren kunde oskadad lamna vraket och kontaktade sjalv 6vningsledare per
telefon. Enligt loggen i mobiltelefonen skedde samtalet ndgra minuter fore
kl. 20.00.

Nodséandaren (ELT5) tillverkad av ACK Technologies Inc., modell ELT E-01,
typ AF aktiverades inte vid nedslaget.
Anvandning av fastbindningsremmar

Foraren anvande endast midjebalte vid flygningen.

Sarskilda prov och undersékningar

Uppmatt kvarvarande bransle

Vid kontroll av bréanslemangden pa haveriplatsen fore transport, var mangden
sa liten att den inte var matbar med den utrustning som fanns tillganglig. Da
tanklocken pa respektive tank skruvats bort kunde inte den typiska stickande
flygbensinlukten fornimmas.

Efter transport av flygplanet fran haveriplatsen till en narbelagen hangar, med
branslesystemet intakt, uppmattes féljande bransleméangd:

Vanstertank 0,151
Hoger tank <0,11
Totalt V, H och samlingstank 3,511

Flygplanet var vid transporten och branslemétningen upphéngt i tyngdpunk-
ten. Kvarvarande brénsle hade pa sa satt majlighet att forflyttats fran vingtan-
karna till den 1agt liggande samlingstanken.

Fig.5 Uppmaétt bransle i hoger tank, notera att dversta skalstracket ar 2,5 dl.

5ELT - Emergency Locator Transmitter, nédséandare.
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Bransleflddesberakning

Berakning av bransleférbrukningen kan endast goras éverslagsmassigt da in-
formation om hur flygplanet opererats i detalj saknas. Framdeles redovisas tva
satt att berakna erforderlig branslemangd. De redovisade berékningarna utgar
fran taxning pa vattnet, varefter flygplanet stiger med fullgas med omagrad
bransleblandning under en minut for att sedan éverga till en fas med kontinu-
erligt hog stigeffekt. Sjoflygplan har stort motstand pa grund av flottorstéllet,
varfor forhallandevis stort effektuttag utnyttjas aven i den del av flygningen
som foljer efter stigningen. Berdkningarna géller upprepade start- och land-
ningsévningar och flygning mellan de sjoar som foraren landade pa fére have-
ritillfallet.

Motor TCM 10-470-F

Den manual som fanns tillganglig och anvandes av operattren var Cessna
Owner’s manual (OM) Model 185B Skywagon (motor 10-470-F har lagre effekt
och darmed lagre bransleflode 4n 10-520-D motorn). | Section IV anges
foljande bransleflode vid “Maximum performance take off and climb settings
at altitude, full rich”:

Sea Level 19,5USG/h 73,81/h
4000 ft. 176 7 66,6 ”

Interpolering mellan ovanstaende ger for 1500 ft:
1500 ft. 18,8 USG/h 71,11/h

For flygning i planflykt ger OM Section VI Cruise performance, Standard
atmosfar, Gross mass 3200 lbs (1450 kg) pa 2500 ft., vid 2450 rpm och 24”
Manifold pressure (MP), 76 % effekt med branslefléde 14,5 USG/h i SI enheter
54,9 I/h (Normal lean mixture).

For taxning och en timmes planerad flygning kravs féljande bransleméangd:
2 +1/60x18,8 + 59/60x14,5 = 16,6 USG = 62,8 |, se figur 6.

Motor TCM 10-520-D

Cessna Owner’s manual (OM) Model 185E (motor 10-520-D) anger i Section
1V, foljande “Maximum performance take off and climb settings at altitude,
full rich”:

Sea Level 24 USG/h 90,8 1/h
4000 ft. 22 ” 83,3 "

Interpolering mellan ovanstaende ger for 1500 ft.:

1500 ft. 23,3USG/h 88,21/h

For flygning i planflykt ger OM Section V Cruise performance, Standard
atmosfar, Gross mass 3300 Ibs (1500 kg) pa 2500 ft., vid 2500 rpm och 25”
Manifold pressure (MP), 75 % effekt med brénsleflode 16,5 USG/h i SI enheter
62,5 I/h (Un lean mixture).

For taxning och en timmes planerad flygning kravs foljande bransleméangd:

2,5 +1/60x23,3 + 59/60x16,5 = 19,1 USG = 72,4 1, se figur 6.
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Driftbestdammelser fér berékning av brénsleplan

Gallande krav for bransleplanering vid flygning av lokal karaktar enligt "Luft-
fartsstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om privatflygning med flygplan
LFS 2007:58":

Bransle- och oljeforrad

LFS 2007:58, 8§39

"Vid flygning enligt VFR skall bréansle och olja medfdras i minst berédknad
mangd som erfordras for flygning till den avsedda landningsplatsen och dar-
efter for flygning under 45 min samt bransle till férdréjning under planerad
flygning. Vid skolflygning med flyginstruktor i startplatsens trafikvarv far
reserverna reduceras till 30 min.”

CESSNA 185B SE-EHA

Motormodell | Medel bransleférbruk- | Tillagg enl. bréansle- Brénsle
ning () plan 45 min (1) totalt (1)

10-470-F 62,8 47,1 109,9

10-520-D 72,4 54,3 126,7

Fig.6 Sammanstallning branslemangd per timme, med tillagg for planering
enligt driftbestammelser LFS 2007:58, § 39.

Driftbestammelser fére 2007
Tillampliga operativa regler &ndrades 2007, fore detta datum tillampades.

BCL-D 3.2 mom 4.6.1 (giltig tom 2007-06-27)

"Flygningen far inte paborjas, om inte — med hénsyn till saval strackvindar och
dvriga meteorologiska forhallanden som vantade forseningar under flygningen
— flygplanet medfor bransle och olja i sddan mangd att flygningen med saker-
het kan genomfdéras.”

Observera att vid distansflygning VFR gallde &aven vid denna tid att minst
bransle for avsedd landningsplats och reservbransle for 45 minuter skulle
medféras ombord. Vid lokal flygning i vackert vader utan markant vind kunde
mangden brénsle efter avslutad flygning i princip vara noll. SHK har genom
intervjuer med privatflygare kunnat konstatera att revideringen 2007 inte
uppmarksammats av alla berdrda.

Tillampad bréansleplan for SE-EHA 2010

En genomgang av "Resedagbok for luftfartyg” gallande SE-EHA visar pa att
branslereserverna vid tre av tio flygningar inte uppfyllt kravet pa branslereser-
ver enligt gallande regelverk. Granskas tidigare ars tankjournaler ar det svart
att entydigt visa att kravet pa reservbransle inte ar uppfyllt. Da bréansle i vissa
fall redovisas som pafyllt, trots att det varit forvarat i reservdunkar i anslut-
ning till frekvent anvanda start/landningsplatser.

Genomforda modifieringar av underhallsinstansen 1996

De modifieringar som infordes 1996 (modifiering 2 till 4, se figur 2.) utférdes
av en certifierad tekniker med behdrighet enligt BCL-C 3.1. Det innebar att
teknikern personligen ansvarade for utfort arbete.
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Forutom det handgripliga installationsarbetet skall uppdatering av nédvandiga
dokument genomféras. For flygplanindividen skulle i samband med modifie-
ringen féljande dokument, revideras:

1. Flyghandbok (Cessna Model 185B Skywagon Owner’s Manual) med
supplement.

2. Referensblad for flyghandbok.

3. Massa och tyngdpunktslage faststallas.

4. Grundspecifikation uppdateras.

5. Lastinstruktion med tillampliga konfigurationer uppdateras.

Av den idag existerande dokumentationen finns det inget som styrker att
nagon av punkterna 1 till 5 genomfordes.

Myndighetens luftvardighetsgranskning

Luftfartsinspektionen besiktigade flygplanet 1996-11-05 efter modifieringen.
Det noterades ingen anmarkning mot nagon av modifieringarna 2 till 4, se
figur 2, installation av storre motor och trebladig propeller, samt Horton
STOL-kit. De dokument som namns under punkt 1.16.6 och som skulle ha
uppréttats i ssmband med inférandet av modifieringarna, saknades vid be-
siktningen.

I den av myndigheten uppréattade utredningsrapporten for luftvardighetsfor-
nyelse efter ombyggnaden forekommer icke typriktiga motor- och propellerbe-
teckning enligt typcertifikatet for Cessna 185B fram till bérjan av tjugohundra-
talet. | de av teknikern uppréattade UR(B) som legat till grund for luftvardig-
hetsférnyelsen har under motsvarande tid angetts korrekta beteckningar for
enheterna.

En andra av Luftfartsstyrelsen utférd besiktning genomfdrdes 2003-06-25.
Efterfoljande besiktningsrapport identifierar tva punkter som kan kopplas till
héndelsen i denna rapport, pos 4 "Skyltar saknas enligt FAA TCDS® No. 3A24”
och pos 5 "Nodchecklista ej fast monterad”.

Luftvardighetsgranskning av CAMO

Flygplanet var inte luftvardigt mellan 2009-07-01 och 2010-05-31 eftersom ett
granskningsbevis (ARC) saknades. En CAMO? gjorde 2010 en luftvardighets-
granskning. Vid denna luftvardighetsgranskning identifierades inte alla infor-
da FAA STC8. De identifierade var modifiering nummer ett och fyra enligt fi-
gur 2. 1 enlighet med regelverket (M.A.710 (a) (b) (c) Luftvardighetsgransk-
ning) ska bl.a. flyghandbok och massdata granskas och spegla aktuell konfigu-
ration.

I den fysiska granskningen som féljer dokumentgranskningen ska granskaren
faststélla att tillganglig och godkand dokumentation avspeglas i flygplanets
fysiska status. I motor- och propellerjournalerna redovisas de installerade en-
heternas beteckningar och en kontroll mot FAA typcertifikat nummer 3A24
gav att de installerade enheterna inte fanns redovisade som installerbara pa
Cessna modell 185B.

6 TCDS - Type Certificate Data Sheet, typcertifikatets datablad.

”CAMO — Continuing Airworthiness Management Organisation, organisation som svarar for
den fortsatta luftvardigheten.

8 STC - Supplementary Type Certificate, tillagg till typcertifikat.
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Vid granskningen upptacktes bland annat flera kvarstdende anméarkningar,
bland annat att "Form One” pa motor och propeller saknades.

I LFV Samlingsparm och Teknisk Journal For Luftfartyg finns flera utgavor av
grundspecifikation och vagningsprotokoll. Lastningsinstruktionen daterad
1980-03-07 och 08 var inte uppdaterad for att aterspegla aktuell konfiguration
och grundtommassa. 1 1.16.6 finns en redovisning pa de dokument som skulle
ha uppdaterats redan vid inférandet av modifieringarna och atgardats vid
granskningen.

1.16.9 Nodchecklista

Owner’s Manual Cessna Model 185B Skywagon 1963 innehaller inte nagon
information i punktform som kan ligga till grund for skapandet av en nod-
checklista. Den i SE-EHA fast monterade nodchecklistan hade nedanstaende
utformning, se figur 7 och 8.

Fig. 7  Nodchecklista pa solskydd ovanfor pilot.
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1.16.10 Krav pa flyghandbok och checklistor AIR och BCL-M

Stora delar av regelverken for luftfart & under kontinuerlig omarbetning.
Materielbestammelserna BCL-M har fatt en ny beteckning Luftvardighet AIR.
Flera av de tidigare BCL-M galler fortfarande aven i det nya systemet AIR.
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FOr enmotoriga, i utlandet tillverkade, flygplan fére 1969-01-01 med flygmassa
upp till 2000 kg finns det inte nagot krav pa flyghandbok i BCL-M 1.5, om det
inte stélls krav i typcertifikatet. For den ber6rda individen med serienummer
0559 finns det inte nagot krav pa flyghandbok enligt typcertifikatet (TCDS). |
stallet anger TCDS att ett antal skyltar och instrumentmarkeringar skall finnas
for luftfartygets sdkra framférande

Den typacceptering som godkandes baserat pa FAA STC ar 1996 for motor ska
uppfylla de hégre krav pa innehall i flyghandbok som tillampas efter 1968-12-31,
speciellt vad géller prestanda, bransleférbrukning och motsvarande. | typaccep-
teringsbevis 103/96 rubrik "Limitations” framgar vilka delar av Owner’s Manual
som ska tillampas for att pa ett sakert satt kunna utfora bransleplanering. Kopi-
or pa Cessna 185E Owner’s Manual Figur 5-6, fanns som bilaga till godkannan-
debrevet och ersatte de ursprungliga for Cessna 185B.

1.16.11 Branslemangd fére och efter tankning

1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

1.19

Nar flygplanet sattes pa flottorer sasongen 2010 var den kvarvarande brans-
lemangden enligt uppgift fran dgaren under 20 liter inklusive branslet i sam-
lingstanken i kroppen (4 1) och det outnyttjbara branslet i vingtankarna (5,7 |
per tank). Flygningarna bdrjade 16 juni och haveriet intraffade 19 juni, mellan
dessa datum gjordes 71 flygningar. Baserat pa medelbransleforbrukningen
enligt figur 6 med 72,4 I/h var den totala kvarvarande bransleméangden unge-
far 20 liter ombord pa flygplanet da det taxade in for att lagga till vid bryggan
efter flygningen som férgick haveriet.

Efter olyckan konstaterades det att flygplanets tankats med 53 liter bransle
fore den sista flygningen.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt

Jamstalldhetsfragor

Inte aktuellt.

Miljbaspekter

Sma mangder olja lackte ut fran propellernavet.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inte aktuellt.
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ANALYS

Tankning fore flygning

Foraren satte tankmunstycket av biltyp i flygplanets hogra bransletank och
gjorde daglig tillsyn under tiden tanken fylldes. Nar flodet avbrots automatiskt
uppfattade foraren att en av flygplanets tankar innehdll ungefar 100 liter
brénsle.

Det ar sannolikt att munstycket var instucket en bit in i tanken, vilket medfér-
de att tankningen avbrots tidigare an planerat och att en betydligt mindre
méangd an avsett kom att fyllas. Tankens rakneverk var inte synligt fran bryg-
gan dar pafylining d&gde rum. Efter olyckan konstaterades det att endast 53
liter brénsle tankats. Ombord fanns efter tankning enligt SHK:s uppskattning
totalt cirka 73 liter bransle, vilket medfor att utnyttjbart bransle ombord var 61
liter.

SHK har inte funnit nagon forklaring till att branslemangden ombord inte ve-
rifierades med hjalp av matsticka eller annan oberoende metod fore flygning.

Flygningen

Foraren startade fran sjon Vassaratrask kl. 18.55 och utférde sju landningar pa
sjoarna i naromradet innan det var dags att atervanda for landning. P& vég
tillbaka mot landningsplatsen indikerade branslemangdsmatarna lag bransle-
niva i tankarna, men foraren upplevde inte att branslenivan var sa l1ag att det
inte, pa ett sakert satt, skulle vara mojligt att atervanda till Vassaratrask.

Pa baslinjen tog foraren ut klaff och skulle stotta med gas, men motorn svara-
de inte. Han forsokte aterstarta motorn, utan att lyckas.

En nddlandning ansattes i skogen vid sidan av en smal vag. Hogt noslage och
Iag fart vid kollisionen med traden och att traden rotvélte retarderade flygpla-
net under ganska lang stracka i slutfasen var retardationen huvudsakligen ver-
tikal nar framre stottorna och botten pa flottérerna deformerades.

Pa grund av den laga horisontella farten vid markkontakten klarade sig foraren
utan skador, trots att enbart midjebalte anvandes.

Bransleforbrukning och brénsleplanering

Enligt SHK:s berakningar fanns totalt ungefar 73 liter ombord fore flygningen.
Efter olyckan kunde det konstateras att kvarvarande bransle var 3,5 liter vilket
medfor att ungefar 70 liter bransle forbrukats under flygningen. Detta stam-
mer val 6verens med berdkningarna under 1.16.2 som baserade pa handboks-
uppgifter, for den aktuella motorn, ger en forbrukning pa 72,4 liter. Det ska
noteras att ungefar 8 liter av det O-utnyttjbara bréanslet nyttjades vid flygning-
en.

Bransleforbrukningen baserad pa de i flygplanet tillgangliga handlingarna, for
den mindre motorn, har beraknats i 1.16.2 till 62,8 liter. Aven med den forbruk-
ningen var utnyttjbart bransle ombord for lite for att genomfora flygningen.

Transportstyrelsen foreskriver i LFS 2007:58 att det ska finnas en branslere-
serv for minst 45 minuters flygning utéver beraknad férbrukning for flygning-
en. For att detta ska uppfyllas for den aktuella flygningen kravs det att det
finns ungefar 110 liter ombord fore flygningen.
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Foraren hade uppfattningen att det fanns 100 liter ombord. Denna bréansle-
mangd hade rackt till att genomfdra flygningen om an utan att féreskriven
brénslereserv fanns.

Luftvardighetstillsyn

SHK har inte hittat nagon forklaring till varfor de felaktiga fartygshandlingar-
na inte uppdaterats. Inte heller varfor detta inte har uppdagats vid tva luftvar-
dighetsbesiktningar och vid luftvardighetsgranskningen som lag till grund for
utfardande av det gallande granskningsbeviset.

Nodchecklistan

SHK anser att den nédchecklista som var fast monterad var olamplig. Beskriv-
ningen av hur den elektriska branslepumpen skulle anvéndas var felaktig. Om
man inte stanger av branslepumpen nar flodet uppnatt 15 gallon per timme
kommer motorn att fa for mycket bréansle, vilket resulterar i att den inte kan
aterstartas.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet var formellt luftvardigt och hade gallande granskningsbevis.

¢) Den tillgangliga flyghandboken redovisade felaktiga uppgifter om bransle-
forbrukningen.

c) Gallande krav pa branslereserv tillampades inte.

d) Branslemangden faststélldes inte pa ett andamalsenigt séatt.

e) Nodchecklistan var felaktig.

f) Fartygshandlingarna uppdaterades inte pa ett korrekt satt vid modifie-
ringen 1996.

g) De felaktiga fartygshandlingarna upptacktes inte vid myndigheternas luft-
vardighetsgranskning.

h) De felaktiga fartygshandlingarna upptacktes inte vid CAMO:s luftvardig-
hetsgranskning.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av bristande planering, bristande kontroll av branslemangd
och av felaktiga uppgifter om bransleférbrukning i tillgangliga fartygshand-
lingar.

REKOMMENDATIONER

Inga.
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