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Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2006:12

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 6
augusti vid Optands flygplats, Z 1an, med ett flygplan med registreringsbe-
teckningen SE-GOP.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 16 novem-
ber 2006 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna f6ljs upp.

En Oversattning av rapporten till engelska insands senare.

Goran Rosvall Urban Kjellberg

Dan Akerman Sakari Havbrandt
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Rapport RL 2006:12

L-31/04
Rapporten fardigstélld 2006-05-15

Luftfartyg; registrering, typ SE-GOP, Cessna U 206 G

Klass, luftvdrdighet Normal, gallande luftvardighetsbevis

Agare Ostersunds fallskdrmsklubb

Tidpunkt for hdndelsen 2004-08-06, Kl. 16.25 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Plats Ca 750 m SSO Optands flygplats, Z lan,
(GPS pos. 63 07.08N 014 48.37E; 386 m
over havet)

Typ av flygning Privat

Vader Enligt SMHI:s analys: sydlig vind 5-10

knop, god sikt, 1-2/8 cumulus med bas over
5 000 fot, temp./daggpunkt 24/12 °C, QNH
1019 hPa
Antal ombord; besdttning 1
passagerare 6

Personskador 4 omkomna, 3 svart skadade
Skador pa luftfartyget Totalhaveri
Andra skador Skador pa skog
Foraren:
Kon, dlder, certifikat Man, 60 ar, A-certifikat
Total flygtid 1 352 timmar, varav >85 timmar pa typen

Flygtid senaste 9o dagarna 67 timmar, varav 27 timmar pa typen
Antal landningar senaste
90 dagarna 250, varav 50 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 6 augusti 2004 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GOP intraffat
vid Ostersund/Optands flygplats, Z lan, samma dag k1.16.25.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ord-
forande, Mats Ofverstedt, operativ utredningschef t.o.m. 15 februari 2005,
darefter Sakari Havbrandt, och Dan Akerman, teknisk utredningschef och
Urban Kjellberg, utredningschef riddningstjanst.

SHK har bitratts av Mats Aldman som medicinsk expert.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Gun Strom.

Sammanfattning

Foraren hade under dagen gjort ett flertal "lyft” med fallskarmshoppare.
Efter tankningen steg foraren och sex hoppare ombord.

Den foljande beskrivningen av flygningen bygger pa vittnesmal fran de
overlevande och vittnen pa marken:

Nir flygplanet stigit en kort stund efter starten avtog farten och motorn
borjade gé orent. Foraren svor till och borjade manovrera reglage, oklart
vilka. Han lade flygplanet i plané och gjorde en svag vianstersving. Motorn
borjade under tiden gé alltmer ojamnt med st6tar och vibrationer. Flygpla-
net glidflog ned i skogen tills det slutligen stannade och blev liggande upp
och nedvant mot en grupp trad. Brand utbrot i stort sett omedelbart.

Tre av de ombordvarande lyckades ta sig ut eller slungades ut och kvick-
nade till utanfor vraket. Alla tre hade brand i sina klader, som de lyckades
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slacka genom att rulla sig p4 marken. Branden i flygplansvraket blev daref-
ter snabbt alltfor intensiv for att en raddning av de kvarvarande skulle vara
mojlig. De 6verlevande, som alla hade svara brann- och rokskador, tog sig
till en narbeldgen vig for att kalla pa hjalp.

Haverikommissionen har inte kunnat faststilla orsaken till olyckan.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Informera om att det pa olika flygplanstyper finns stora skillnader
pa vilka atgarder som ska utforas vid motorstorningar och att det ar
vasentligt att den for flygplansindividen aktuella nédchecklistan tas
fram och noggrant repeteras fore start (RL 2006:12 R1).

e Verka for att inneborden av ovanstdende rekommendation imple-
menteras i grundutbildningen (RL 2006:12 R2).

e Verka for inforande av krav pa skillnadsutbildning for flygplan med
Continentals insprutningssystem, och i méan av behov, dven flygplan
med andra typer av motorstyrningssystem dar nodforfarandena i
avgorande grad skiljer sig fran gangse nodforfaranden.

(RL 2006:12 R3).

e Isin tillsynsverksamhet tillse att korrekta nodchecklistor finns i alla
flygplan (RL 2006:12 R4).

e Verka for att rengoring av FCU-silen infors i Cessnas tillsynslistor
for de flygplan som kan vara aktuella (RL 2006:12 R5).



1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet dgdes och brukades av Ostersunds Fallskdrmsklubb, baserad pa
Ope-filtet nara Ostersund. Foraren hade under dagen gjort ett flertal “lyft”
med fallskdarmshoppare. Under markuppehaéllet fore olycksflygningen tan-
kades flygplanet medan foraren gick in i klubbhuset en stund for att forfris-
ka sig. Tankningen leddes av hoppledaren for den kommande flygningen.

Flygplanet flogs normalt pa hoger tank, medan vinster tank betraktades
som reservtank och vanligtvis inneholl ca 30 liter bransle. Infor den aktuel-
la flygningen tankades sannolikt endast hoger tank, och om rutinerna folj-
des sa tankades inte vanster tank.

6.AUG.2004

Flygplanet hégertank fylls fére olycksflygningen.
Bild fran amatérvideo.

Efter tankningen steg féraren och hopparna ombord. Hopparna satte sig
direkt pa golvet i kabinen och med ryggen i firdriktningen. Endast forar-
platsen hade sikerhetsbilte. Motorn startade normalt och flygplanet taxade
fran klubbomradet till den bortre dnden av startbanan. Ett stopp gjordes
ungefir halvvigs for att plocka upp en s.k. streamer fran banan. (En strea-
mer ar en fiargad tygremsa som slings fran hopparplanet fore forsta uthopp
i avsikt att bedoma vindriktning och styrka.) Hoppdorren, en jalusidorr, var
oppen under taxningen. Vid startplatsen fick man vénta en liten stund pa
ett annat flygplan som taxade bakom. Infor starten stingdes hoppdorren.

Den f6ljande beskrivningen av flygningen bygger pa vittnesmal fran de
overlevande och vittnen pa marken:

Accelerationen utefter banan var till att borja med normal. Nar flygpla-
net stigit en kort stund avtog farten nagot och motorn borjade ga orent.
Foraren yttrade med hog rost ett kraftuttryck och borjade manévrera regla-
ge, oklart vilka. Strax darefter lade han flygplanet i plané och gjorde en svag
vanstersvang. Motorn borjade under tiden ga alltmer ojamnt med st6tar
och vibrationer. Flygplanet glidflog ned genom skogen tills det slutligen
stannade och blev liggande upp och nedvant mot en grupp trad. Brand ut-
brot i stort sett omedelbart.

Tre av de ombordvarande lyckades ta sig ut eller slungades ut och kvick-
nade till utanfor vraket. Samtliga hade brinnande klader som de lyckades
slacka genom att rulla sig p4 marken. Branden i flygplansvraket blev daref-
ter snabbt alltfor intensiv for att ett raiddningsforsok av de kvarvarande
skulle vara mojlig. De 6verlevande, som alla hade svara brann- och rokska-
dor, tog sig till en narbeldgen viag for att kalla pa hjalp.



En av de 6verlevande beridttade omedelbart efter haveriet att branden
borjat fore kraschen och att han hoppat ut strax fore islaget. Vid en senare
intervju har han inga sddana minnesbilder. Inget av de 6vriga vittnena har
uppfattat att det brann fore nedslaget.

Olyckan intriffade i (GPS) pos. 63 07.08N 014 48.37E; 386 m 6ver ha-
vet.

Personskador

Besdittning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 3 - 4
Allvarligt skadade - 3 - 3
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 6 - 7

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Begransade brand- och mekaniska skador pa skog.

Besattningen

Foraren, man, var vid tillfallet 60 ar och hade giallande A-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer Okint 67 1352
Aktuell typ Okint 27 >85*

* Sedan 2002-03-11 enligt tillganglig flygdagbok.

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 50.

Nir inflygningen pa typen gjordes ar oként.

Senaste flygtraningarna genomfordes 2001-12-27 och 2003-09-28 pa Piper
PA-28.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Cessna Aircraft Company, USA
Typ U 206G

Serienummer U 20603528

Tillverkningsar 1976

Flygvikt Max tillaten startvikt 1 635 kg, aktuell 1 573 kg
Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser (ca 120,3 cm)
Total gangtid 4 920 timmar

Antal cykler Okant

Gdangtid efter senaste

periodiska tillsyn 24 timmar



Brdansle som tankats fore

hdandelsen 100LL

MOTOR

MOTORFABRIKAT TELEDYNE CONTINENTAL
MOTORMODELL 10 520 F9B

ANTAL MOTORER 1

Total gangtid, timmar  Okéant
Gdngtid efter 6versyn 1637

Cykler efter oversyn Okant
PROPELLER

Propellerfabrikat McCauley
Propellergangtid efter
grundoversyn 24 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

1.6.1  Checklistor
Nodchecklistan for Cessna 206 har nedanstidende utseende.

SECTION 3 CESSNA
EMERGENCY PROCEDURES MODEL U206G

ENGINE FAILURE IMMEDIATELY AFTER TAKEOFF

(1) Airspeed -- 80 KIAS.

(2) Mixture -- IDLE CUT-OFF.
(3) Fuel Selector Valve -- OFF.
(4) Ignition Switch -- OFF.

(5) Wing Flaps -- AS REQUIRED (40° recommended).
(6) Master Switeh -- OFF.

ENGINE FAILURE DURING FLIGHT

(1) Airspeed -- 75 KIAS.

(2) Fuel Selector Valve and Quantity -- CHECK.
(3) Mixture -- RICH.

(4) Auxiliary Fuel Pump -- ON for 3-5 seconds with throttle 1/2
open; then OFF.

(5) Ignition Switch -- BOTH (or START if propeller is stopped).
(6) Throttle -- ADVANCE slowly.

Det ar klarlagt att det fanns en fast monterad nodchecklista i SE-GOP.
Det exakta innehéllet i denna har dock inte gatt att faststalla.

Vid inspektion av en likadan Cessna 206 som olycksplanet fann SHK
nedanstaende nodchecklista.

'MOTORSTORNING
GRS S Basta
ey 90 MPH
3. Pump-HI ... On
IS Tae.. Basta
'5. Blandning. ... Rik
Lo S S Tomgang
‘7.Magnet ... Basta

8. Nddmedelande 121.5/243
9. Transponder ... 7700

1
£
{



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12
1.12.1

Flyghandboken anger nedanstiaende procedurer om en tank kors tom
under flygning:

» Skifta tank vid forsta tecken pa bréanslebrist
» Elektrisk pump (HO halva) 3-5 sek. med %2 gas
* Om pumpen kors lingre kan motorn flodas 6ver

Om motorn stannat giller f6ljande:

Skifta tank

Elektrisk pump (H6 halva)

For fram gasen tills bransleflodesmétaren ar pa halva det grona om-
radet under 1-2 sek.

Dra av gasen

Stang av branslepumpen

Starta motorn

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: sydlig vind 5-10 knop, god sikt, 1-2/8 cumulus med
bas over 5 000 fot, temp./daggpunkt 24/12 °C, QNH 1019 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP*-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Flygplanet traffade marken ca 750 m fran sédra bandnden pa Optands flyg-
plats i riktning 163°.

Flygplanets fard genom skogen har uppmiitts till ca 75 m fran forsta kon-
takt med tradtopparna till sjdlva haveriplatsen i riktning 125°. Med ledning
av spar efter forsta tradislag kunde flygbanans lutning uppskattas till ge-
nomsnittligt ca 13°, motsvarande ett glidtal av 4.5. Delar av vingar och sta-
bilisator slets loss mot triden innan flygplanet stannade pa marken mot en
grupp granar och tallar. Ett flertal skdrméarken efter propellern kunde iakt-
tagas pa tradstammar utefter hela viagen.

Nar flygplanet stannat utbrot brand i princip omedelbart.

1 ATP — Aeronautical information publication
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Luftfartygsvraket

Flygplanet fick omfattande skador vid nédlandningen i skogen. Nar radd-
ningspersonal kom till platsen 14g det upp och ner med hela kabindelen av
flygkroppen samt inre delen av vingarna mer eller mindre helt forstorda av

brand.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.
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1.15

1.16
1.16.1

1.16.2
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Brand

Efter nedslaget borjade flygplanet brinna, troligen till f6ljd av att bransle-
tankarna i vingarna skadats och bransle lackt ut och anténts. I stort sett
hela kabindelen och inre delarna av vingarna forstordes av branden som var
relativt kortvarig men mycket intensiv. Branden var koncentrerad till sjdlva
flygplansvraket och omradet omedelbart runt haveriplatsen och spred sig
inte vidare i skogsterrangen.

Overlevnadsaspekter

Flygplan utrustade for fallskirmshoppning har vanligen inga siten for pas-
sagerarna (hopparna). Istillet sitter dessa direkt pa golvet med ryggen i
fardriktningen. I de flesta fall anvinds inte nagot siakerhetsbalte.

Vid olycksflygningen var passagerarna placerade enligt nedanstdende
bild. Sakerhetsbalten anviandes inte. De som 6verlevde olyckan satt vid star-
ten pa platserna B, C, och D. Observera att foraren, den ende som var fast-
spand, inte var bland dem.

Hoppdorren pa SE-GOP bestod av en jalusi som drogs upp nar uthopp
skulle ske. Vid start var den normalt stangd.

Nodsiandaren av typ EBC-102A forstordes helt vid branden efter haveri-
et.

<

Sarskilda prov och undersokningar

Flygplansvraket

Flygplansvraket undersoktes och dokumenterades dels pa haveriplatsen,
dels sedan det bargats till annan lokal. Undersokningen forsvarades av att
den inre delen av vingarna som innehéller briansletankarna, tillsammans
med kabindelen forstorts av branden. Samtliga motor och propellerreglage
var brandskadade men har av allt att doma fungerat under flygningen.

Brinslekranen som var delvis nedsmilt kunde konstateras vara stilld sa
att hoger tank var vald.

Motor med hjélpsystem

Motorn transporterades till en specialistverkstad dar den demonterades och
undersoktes i narvaro av representanter for SHK, flygplantillverkaren
Cessna och Motortillverkaren Teledyne Continental Motors (TCM).

Motorns utsida och slangar, kablar etc. var brandskadade, men i 6vrigt
var den till storsta delen intakt. Oljesumpen hade ett i stort sett fyrkantigt
hal ca 30 x 30 mm med kanterna bojda inat.

De inre delarna av motorn sdsom vevaxel och vevstakar med lagringar,
kamaxel med lyftare etc. var i gott skick och utan onormalt slitage.

Tandstift och forbranningsrum med ventiler hade normalt utseende.
Tandkablarna var uppbranda.

Magnetapparaterna kunde, trots virmeskador, provkoras med godkant
resultat bade vid rumstemperatur och vid +65°C. Samtliga tandstift funge-
rade vid kontroll i testapparat.
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Brianslesystemets slangar var uppbrinda, men i 6vrigt forefoll ingdende
delar ha varit funktionsdugliga fore branden. Samtliga insprutningsmun-
stycken var av ritt storlek och hade korrekta sprutbilder.

Den motordrivna branslepumpen gick ej att ta runt for hand, men inga-
ende delar forefoll varit intakta fore branden.

Motortillverkaren TCM, gav den 25 april 2001 ut Critical Service Bulletin
CSB 01-1 "Fuel Pump Inspection and Seal Leak Test” dar branslepumpar
tillverkade mellan den 1 juli 1998 och den 31 maj 2000 ska kontrolleras
med avseende pa att packboxen pé drivaxelns branslesida ar hel.

Den aktuella pumpen synes enligt motorjournalen inte vara berord, men
foljderna av en defekt tatning ar intressanta. Om pumpen inte ar tat lacker
bransle ut via ett draneringsror pa flygplanets undersida nar den elektriska
branslepumpen kors och nar den inte ar i drift suger den motordrivna
pumpen luft forbi packboxen. Motorvarvet kan enligt uppgift da sjunka till
ca 1000 varv/min.

Den aktuella packboxen befanns vid undersokningen vara hardnad av
branden, men foretedde inga uppenbara defekter och var vid statiska prov,
utforda av Sveriges Provningsinstitut, 1ickagefri.

Brdnslesystemet

Branslet sprutas in i cylindrarnas ingaskanal med hjalp av Continentals
egenutvecklade insprutningssystem. Detta bestar av en av motorn driven
branslepump som levererar bransle under tryck till en dubbel reglerventil
(Fuel Control Unit, FCU) vars ena ventil ar sammankopplad med luftspjal-
let i ingasroret och paverkas av gasreglaget vid forarplatsen. Den andra re-
glerventilen ar forbunden med blandningsreglaget.

FUEL PUMP PART THROTTLE

FULL THROTTLE

METERED FUEL
PRESSURE

g g

Mditaren pa bilden visar brdnsletrycket. I de flesta installationer och
dven pa SE-GOP dr den mdrkt att istdllet visa bransleflodet.

Avvikelser i branslesystemet
Vid undersokningen av branslesystemet framkom féljande:

1. Samtliga yttre brannbara delar i systemet var antingen forkolnade
eller fortarda av eld.
2. Samtliga icke brannbara delar visade tecken pa kraftig upphettning.
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3. Samtliga invindiga o-ringar, membran etc. var kraftigt virmepaver-
kade och helt eller delvis smalta eller forkolnade.

4. Inloppssilen till FCU var tackt av en hardnad, svart massa, som av
allt att doma flutit i samma riktning som brinslets normala vig och
sedan stelnat i silen. Se bild.

5. Locket som sitter ovanpa bréansleférdelaren (Manfold Valve, M/V)
hade spar av ett gulaktigt hart &mne vid ventilationsslangens inlopp.
Se bild.

FCU-sil med beldggning

[ivie

@h . . . . _
M/V-lock med fororening. Ventilationsslangens

inlopp till hoger.

For att utrona vad de fraimmande materialen i branslesilen och M/V-
locket bestod av har de analyserats av dels Applied Technical Services (ATS)
i Marietta, Georgia, USA, och dels av Sveriges Provnings- och Forskningsin-
stitut (SP) i Boras.

Provningen hos ATS utférdes med FT-IR-metoden och 10x stereomikro-
skop. Med denna metod kunde man bara konstatera att materialet pa silen
mest bestod av kol, dvs. sannolikt ndgot amne som forkolnat. Materialet
som aterfanns i M/V-locket bestod av nylon.

Efter haveriet blev flygplansvraket, som tidigare nimnts, liggande i det
narmaste upp och ned. Detta medforde att briansleslangen som leder in till
den igensatta silen kom att hamna hégre dn denna. Slangens gummidel var
helt fortard av branden som uppstod vid haveriet. Eftersom det svarta 4m-
net och dess miangd inte kunde forknippas med de fororeningar som vanli-
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gen kan finnas i den aktuella silen beslot SHK undersoka om dmnet kunde
vara rester av den forbrianda slangen.

Denna undersokning delades upp i tva delar, dir silen med det som
fanns kvar av belaggningen sindes till SP for analys med TOF-SIMS -
metoden, vilken kan detektera mycket sma méangder av Amnen pa ytan av
ett prov.

For att forsoka utrona om bransleslangen kan ha smalt under forbran-
ningsforloppet och runnit ned till silen, gav SHK ocksa i uppdrag at SP att i
laboratoriemiljo branna slang av samma specifikation. Eventuella smalta
rester skulle samlas upp och analyseras pa samma sitt som belaggningen i
silen for att se eventuella likheter eller olikheter.

Aven om det manga ganger kan vara svart eller omgjligt att i laboratoriet
efterlikna verkliga forhallanden, visade proven att den aktuella slangtypen
kan smalta pa insidan medan utsidan forbranns om slangen ar fylld med
bensin.

TOF-SIMS-analysen visade pa vissa likheter mellan materialet i silen och
resterna av provslangen.

Anglés, Vapor Lock

Under vissa forhallanden kan s.k. anglds upptriada i motorns brianslesystem
och antingen forhindra att motorn startar, eller fororsaka storningar under
flygningen.

Vid motorstart av varm motor en varm dag kan angbubblor i bransleled-
ningarna hindra branslet att na cylindrarna och férhindra motorstart. Pro-
blemet atgirdas enligt checklistan. I och med att motorn startar ar proble-
met avhjalpt.

En varm dag med varmt brinsle i tankarna och snabb stigning till tunna-
re luft kan anglas upptrada. Det yttrar sig vanligen som oren gang och indi-
kerade variationer i brinsleflodet. Anglds intriffar oftast inte nira marken

Det ar Cessnas och TCM:s erfarenhet att det kravs betydligt hogre luft-
temperaturer dn vad som ar vanligt i Sverige for att anglds under stigning
ska uppsta.

Avgassystemet

Riser

Exhaust Stack Assembly
Spring

Muffler

Clamp Half
Tailpipe

Shroud

Cabin Heat Qutlet
Cabin Heat Inlet
10. Firewall

11. Shock-Mount

12. Clamp

000 =1 O N D D

RIGHT EXHAUST
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Avgassystemet bestar av en vanster- och en hogerdel (se bild). Efter respek-
tive grenror ar en ljuddampare monterad, vilken pa den vinstra sidan dven

ar utformad som en viarmevéaxlare for att erhélla varmluft till uppvarmning

av kabinen.

Pé bilden ses vinster ljuddampare fran inloppssidan. Runt insidan pa
manteln finns flinsade stift. Stiften 6kar den virmeoverforande ytan och
utgor samtidigt fastpunkter for tre platkonor som ar monterade efter var-
andra for att leda avgaserna mot stiften. Som framgar av bilden har den
forsta konan kollapsat och delarna ligger mot kona nummer 2.

Nedan ses de 16sa delarna separat.

Hoger sidas ljuddampare ar utford pa snarlikt sitt, men saknar virme-
vixlare och dérfor dven stift. Tre pldtkonor dr monterade for att vinster och
hoger ljuddampare ska ha lika stort genomstrommningsmotstand. Aven har
ar forsta konan skadad, men sitter kvar.
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For att ytterligare minska bullret hade SE-GOP tva ljuddampare monte-
rade efter det ursprungliga avgassystemet. Installationen var relativt intakt
efter haveriet och forefaller ha fungerat som avsett.

For att fa en uppfattning om graden av blockering som krivs for att mo-
toreffekten ska minska méarkbart har TCM pa SHK: s begiran utrustat en
likadan motor som olycksplanets med en omstillbar ventil pa ena sidans
avgassystem och kort den i provbank. Motorn kordes med ventilen i lagena
1/4-, 1/2- och 34 stangd. Vid 34 stangd lamnade motorn fortfarande ca 70 %
effekt, vilket mer an val torde racka till planflykt.

Brdanslet
Efter hindelsen togs ett briansleprov fran cisternen som flygplanet tankats
ur. Provet analyserades av ddvarande CSM Materialteknik. Samtliga ana-
lyspunkter 1ag vl inom gransvirdena i Forsvarsstandard (FSD) 8606, med
undantag for hartstalen som var 6ver det tillditna. CSM bedomde att detta
troligen berodde pa spar av olja i provet.

Olja kan verka sdnkande pé ett briansles oktanvirde, men i det aktuella
fallet var oktanviardet 104. Minimivéarde ar 100 i FSD 8606.

Underhall

Den igensatta bréanslesilen foranledde en genomgéang av underhallsproto-
kollen i avsikt att faststdlla nar den senast blev rengjord. Underhéllsinstan-
sen har anvant Cessnas tillsynslista 2-54 som aterfinns i "Model 206 &
T206 Series Service Manual”. Det kunde konstateras att nigon tillsyns-
punkt dar det foreskrivs demontering och rengoring av silen inte finns. Mo-
torns oOvriga tillsynspunkter, som t.ex. olje- och oljefilterbyte, finns dock
angivna.

Motortillverkaren, TCM, tar upp atgarden i "10-520 Operators Manual”
att utforas vid 100—-timmarstillsyner. Atgarden anges ocksa pa webtjansten
”TCM Link”, dar den finns med i listan "100-hour Inspection (Naturally
Aspirated Fuel Injected Engines)”.

Aktuella bestdmmelser enligt BCL-M 3.2

7.3.1.1 Den som ansvarar for underhéll av flygmateriel skall ha tillgang till
och tillimpa de gillande underhallsforeskrifter med aktuella revideringar
som géller for materieltypen, om inte Luftfartsinspektionen medgivit annat
(LFS 1996:64).

Med géllande underhallsforeskrifter avses underhéallsforeskrifter eller
motsvarande som ar upprattade for materieltypen av den som innehar typ-
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certifikat eller typgodkdnnande och som ar kompletterade och reviderade
genom l6pande utgivna tilliggsforeskrifter (Service Bulletins, Service In-
structions etc.).

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Nédchecklista fér Piper PA 28
Nodchecklista for Piper PA 28 har nedanstdende innehall.

ENGINE POWER LOSS IN FLIGHT

Fuel 8elector ... «uvs smn vani vt s no i e SeAETE VRS PSR switch to tank
containing fuel

EleBtiic fie] PUIND .« voovre comse worpon oy 505 5005 S005 ammen, somiors wioms spts a0 ON
MIEXEOTE ey sk 5,505 Lonnnso surpe sevomss soavs iy Spsoaaes SREE B0 Fdime s RICH
Carburetor DAL s 55 5 205 s vise siomn S5 w671 G Sl 6008 iy, e ON
ENgINe GAUZES o s v vivs siains 5555 4 555 romnisiwims aivims asss check for indication
of cause of power loss

PLIGT s £55 5.8k aspnma, sseme suoves et 53100 S35 0008 005 E5ia o check locked

If no fuel pressure is indicated, check tank selector position to be sure it is on
a tank containing fuel,

When power is restored:

Carburetor DEAY s wiws s 380k e s vt 9% S5 705 5655 b OFF
Electric FUel PUMID s sumn 555 a8 §5inn mae mimsage wewss sowsivs ¢35 w5 4555 OFF
If power is not restored prepare for power off landing.

Trim for 76 KIAS.

1.18.2 Ré&ddningsinsatsen

Allmdnt
Enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor dr det staten eller kommu-
nerna som svarar for raddningsinsatser vid olyckshiandelser.

Vid tiden for olyckan var det Luftfartsverket (Lfv)2 som svarade for
flygraddningstjansten. I flygraddningstjansten ingéar bland annat efter-
forskning av luftfartyg som saknas. Nar den hjalpsokande har behov av
flygraddning ska larmoperatoren vid SOS Alarm utan fordrgjning vidare-
koppla samtalet till Lfv flygraddningscentral ARCC (Aeronautical Rescue
Coordination Centre) i Goteborg.

Nar haveriplatsens lage blir kind och konstateras vara beldgen inom en
kommuns ansvarsomrade, 6vergar ansvaret for riddningsinsatsen till den
kommunala raddningstjansten. )

Det aktuella haveriet intraffade i Ostersunds kommun déar den kommu-
nala rdddningstjansten utfors av Norra Jimtlands Raddningstjanstforbund.
SOS Alarm AB utfor alarmering av forbundets insatsstyrkor frdn alarme-
ringscentralen i Ostersund. Fran samma central utférs ocksa alarmering
och dirigering av ambulansverksamheten vid landstinget i Jamtlands lan.

Larmning

Ett flygplan som startade fran Optands flygplats strax efter olycksplanet
upptackte att detta havererat och forsokte via radioanrop komma i kontakt
med Ope flygklubb. Flygledaren vid F4 gick dock in och svarade pa radioan-

2 Luftfartsstyrelsen fr.o.m. mars 2005
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ropet. Fran flygplanet meddelades dé att ett flyghaveri intraffat ca 500 me-
ter soder om banan och ca 2-300 meter 6ster om inflygningslinjen. Piloten
rapporterade om kraftig brand pa haveriplatsen samt att nedslagsplatsen
lag i oldndig terrang med tit skog.

Flygledaren larmade direkt ambulanshelikoptern som strax skulle landa
med en patient vid Géviken i Ostersund. Helikoptern startade sedan mot
haveriplatsen efter att ha lamnat av patienten och tankat.

Flygledaren ringde ocksa direkt upp SOS-centralen i Ostersund kl. 16.26
(referenstids: + 0 min) samtidigt som piloten i flygplanet lamnade komplet-
terande uppgifter om haveriplatsen. Flygraddningscentralen blev samtidigt
uppkopplad i ett trepartssamtal med flygledaren och SOS-centralen.

Larm inkom &ven fran hoppledaren vid Ope fallskdrmsklubb. Han med-
delade SOS-centralen att det med piloten fanns sex personer ombord. Upp-
giften korrigerades senare till sju personer med piloten. )

Larmoperatoren vid SOS-centralen larmade brandstationen i Ostersund
kl. 16.28 (+ 2 min). Nar styrkeledaren kvitterade larmet fick han uppgift om
att ett flygplan med sju personer havererat i skogen séder om Optands flyg-
plats och att det var brand pé platsen. Styrkeledaren begarde att Brunflo
deltidskar och deltidskédren vid brandstationen i Ostersund skulle larmas.
Aven befilet som var insatsledare vid brandstationen i Ostersund larmades.
Han bemannade senare en bakre stab vid brandstationen i Ostersund.
Larmningen stimmer i stort 6verens med den hiandelsetypplan som SOS-
centralen ska larma efter vid ett intraffat haveri.

Deltidskaren i Brunflo, som ligger ndrmast Optands flygplats, larmades
fran SOS-centralen kl. 16.30 (+ 4 min). Deltidskéren i Ostersund larmades
tre minuter senare.

Fran flygraddningscentralen larmades raddningshelikoptern i Sundsvall
kl. 16.30 (+ 4 min). )

En ambulans som befann sig vid akutintaget vid Ostersunds sjukhus for
att lamna en patient larmades kl. 16.31 (+ 5 min). En andra ambulans be-
fanns sig i narheten av sjukhuset pa vag in for att limna en patient nér de
fick larmet. Mot bakgrund av uppgifterna om brand tog ambulansbesétt-
ningarna med sig extra vitska och sterila lakan fran akutintaget. Utrust-
ningen var senare till stor nytta vid omhandertagandet av de brannskadade.

Ambulanserna och ambulanshelikoptern var pa vig mot haveriplatsen
kl. 16.37 (+ 11 min).

Ambulanspersonalen begirde ocksa att en sjukvardsgrupp skulle larmas
ut fran sjukhuset. Denna transporterades ut till olycksplatsen med en am-
bulans.

Polisen informerades om flygplanshaveriet frdn SOS-centralen.

Information lamnades via 112 till SOS-centralen fran privatpersoner som
patraffat de tre brannskadade fran flygplanet, att de befann sig pa vigen
mot Grytans skjutfilt invid avfarten fran vig E14. Samma information kom
ocksa in via 112 frdn hoppledaren vid fallskdrmsklubben.

SOS-centralen medverkade ocksd i larmningen for det katastroflarm som
utlostes pa Ostersunds sjukhus.

Insatser vid haveriplatsen
Nar brandpersonalen och ambulanspersonalen narmade sig Optands flyg-
plats pa E14 sag de brandroken fréan haveriplatsen.

Enligt anvisningar frén larmoperatoren vid SOS-centralen korde brand-
fordonen fran Ostersund och ett av fordonen fran Brunflo in fran E14 via
infarten mot flygplatsen. Infarten hade angetts som lamplig vig fran en av
de personer som larmade via 112. Motande privatpersoner visade sedan
fordonen fram till skogskanten ca 150 meter fran haveriplatsen.

3 Kl. 16.26 ar referenstid for kommande tidsjamforelser
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Tva av brandfordonen fran Brunflo korde in mot Grytans skjutfilt efter
anvisning fran privatpersoner vid avfarten fran E14. En av de brannskadade
personerna frén flygplanet informerade brandpersonalen att de kunde f6lja
skogsvigen fram till haveriplatsen. Sldckbilen korde via anvisad vig fram
till haveriplatsen. Vid framkomsten Kkl. 16.45 (+ 19 min), efter 11 min kortid,
brann det med ett par meter hoga 14gor i och runt flygplansvraket. Genom
skogen kom samtidigt brandpersonalen fran Ostersund fram till haveriplat-
sen.

Brandslackningen p&borjades direkt med de pulversldckare som perso-
nalen fran Ostersund medforde. Brandpersonalen fran Brunflo fortsatte
darefter att slicka branden med skum. Efter nagra minuter var branden
slackt. Fyra omkomna personer aterfanns i det helt utbranda flygplansvra-
ket.

Den forsta ambulansen som kom fram till Optands flygplats korde in
samma vag som Ostersunds brandfordon. Denna ambulans placerades till
en borjan pa samma stille som brandfordonen.

Ambulanshelikoptern var framme vid omréadet for haveriet kl. 16. 42 (+
16 min). Personalen i ambulanshelikoptern upptackte inte de brannskadade
personerna bland bilar och privatpersoner pa vigen in mot Grytans skjut-
falt. De hade inte heller nagra uppgifter om att ndgra skadade skulle finnas
pa vagen. Sjukvardspersonalen lamnades darfor av pa ett kalhygge ca 80
meter fran sjdlva haveriplatsen. De tog sig snabbt fram till det brinnande
flygplansvraket.

Ambulans tva och tre kom fram ungefar samtidigt kl. 16.46 (+ 20 min)
till platsen dar de tre brannskadade personerna fanns.

Det forekom olika uppgifter om hur manga skadade som fanns pa vagen
mot Grytans skjutfalt och det befarades darfor att ndgon person fréan flyg-
planet saknades. En skallgangskedja organiserades av riddningstjanstens
personal och frivilliga privatpersoner pa platsen. Eftersoket kunde dock
snart avbrytas nar det stod klart att ingen saknades.

Ambulanserna limnade platsen kl. 17.15-17.18 (+ 49—52 min). De var
framme vid Ostersunds sjukhus akutintag strax fore kl. 17.30.

Raddningshelikoptern fran Sundsvall var framme vid olycksplatsen kl.
17.17 (+ 51 min). Det fanns dock inget behov av nagon insats i detta skede.

Ytterligare en femte ambulans var framme vid flygplatsen kl. 17.30. Den
behovdes dock inte varfor den omgaende lamnade platsen for ett nytt upp-
drag.

Négon brytpunkt for ankommande ambulans- och riddningsfordon an-
gavs aldrig av styrkeledaren fran Ostersunds brandstation som var radd-
ningsledare under raddningsinsatsen.

Radiotrafiken var i inledningsskedet omfattande med vissa svarigheter
att nd kontakt. Ambulanserna anviande enligt rutin samma radiofrekvens
som raddningstjdnsten. Nagon separat skadeplatskanal for radiotrafiken pa
sjalva olycksplatsen anviandes aldrig.

Raddningstjanstskedet avslutades ca kl. 18.00 da polisen tog 6ver via sin
polisinsatschef pa platsen.
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ANALYS

Flygningen

Flygningen var normal tills motorstérningarna intraffade. I det laget fanns
det inte langre ndgon mojlighet att landa pa flygfaltet. Foraren forsokte at-
garda motorproblemen och dé detta inte lyckades flog han flygplanet kon-
trollerat ned i skogen.

Nar flygplanet traffade marken kastades sannolikt passagerarna runt
inne i kabinen och mojligen kan nagon av de 6verlevande ha kastats ut ge-
nom hoppdorren som mycket vil kan ha kommit att 6ppnas vid islaget.

Den tekniska undersdkningen

Haverikommissionen har inte funnit nagon teknisk orsak till motorstor-
ningarna. Den igensatta bréanslesilen skulle kunna vara en sidan, men aven
om inte TOF-SIMS-analysen och brandproven kan sigas bevisa att det var
rester av slangen som aterfanns i silen, framstar vid en sammanvagd analys
dock denna hypotes som mest rimlig.

De gulaktiga fororeningarna i M/V-locket kan bara ha kommit dit sedan
flygplanet hamnat upp och ned. Ett blockerat ventilationshal i locket kan
sannolikt inte heller ha férorsakat sa svara motorstorningar som i det aktu-
ella fallet.

Skadorna i avgassystemet ar en tankbar mojlighet da blockerade ljud-
diampare har orsakat manga nédlandningar. SHK finner det mindre sanno-
likt att de l6sa delarna i vanster ljuddampare skulle ha kunnat blockera
denna sa mycket att motorn i stort sett slutade ge effekt. Proven utforda av
TCM stoder denna asikt. En motorinstallation som den aktuella med tva
ljuddampare ar naturligt nog ocksa mindre sarbar an en dar alla cylindrar-
na mynnar ut i en gemensam dampare.

En lackande branslepump ar en annan tankbar moéjlighet. Om packbox-
en plotsligt borjar lacka under stigning tappar motorn i stort sett all drag-
kraft. Om foraren i ett sddant lage foljer nodchecklistan och startar el-
pumpen kommer brinsle att spruta ut under flygplanet och moéjligen pa-
skynda ett brandforlopp. Att branden skulle ha startat redan fére nedslaget
far emellertid bedomas som mindre troligt. Det faktum att packboxen var
tat vid de prov Sveriges Provningsinstitut utforde styrker detta.

Skadan pa oljesumpen bedoms ha intraffat vid haveriet.

Det ar sjalvfallet ocksa tankbart att en felfunktion i nagot system som
forstorts vid branden och darfor inte kunnat undersokas orsakat motor-
storningarna.

Handhavande av branslesystemet

Det aktuella bransleinsprutningssystemet reglerar branslemangden till mo-
torn genom att, enkelt utryckt, en kran 6ppnas med hjilp av gasreglaget.
Maingden briansle till motorn bestams alltsa av gasreglagets lage och det
tryck den motordrivna branslepumpen ger, vilket dr beroende av motorvar-
vet. Om den elektriska pumpen slas till 6kar trycket och darmed ocksa
bransleflodet.

Om motorn av nagon anledning roterar langsammare dn vad som mot-
svaras av gasreglageldget och den elektriska pumpen startas, kommer mo-
torn att fa for mycket bransle och riskerar darmed att kvévas.
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Mot denna bakgrund kan man forsta proceduren for tankbyte (se 1.6
ovan). Det ar alltsa vasentligt att minska pd gasen och bara kora el-pumpen
nagra sekunder.

Om man vid flygning med en Cessna 206 far en motorstérning eller kor
en tank tom och f6ljer nodchecklistan for t.ex. en Piper PA-28 eller andra
flygplan med samma typ av motor som Piper PA 28, d.v.s. later gasreglaget
sta kvar pa full gas, skiftar tank och slar pa den elektriska pumpen, kommer
motorn med all sdkerhet att 6verflodas och kommer inte att aterstarta.

Aterstart av Continentals insprutningsmotorer 4r som synes en kompli-
cerad manover som i vissa delar ar rakt motsatt den procedur som géller for
manga andra flygplan.

Maojliga handelseforlopp

Eftersom foraren begiarde tankning infor olycksflygningen kan man anta att
branslemiangden i hoger tank var 1ag. Det ar vidare tankbart att foraren un-
der foregdende flygning av den anledningen skiftat till vanster tank - och
gjort detta i god tid innan tankbyte blev akut pékallat. Om foraren darefter
glomt att infor sista starten skifta till hger tank kan motorn mycket val ha
stannat pga. branslebrist i vinster tank. Ett forhallande som kan tala for
detta scenario dr att branslekranen aterfanns stilld pa hoger tank.

Foraren hade utfort sina senaste traningsflygningar med Piper PA-28
och var saledes drillad att vid motorstorning som forsta atgard skifta tank
och darefter sla till branslepumpen. Det ar ként att manniskor i en oférbe-
redd nodsituation kan aterfalla i ett "gammalt” beteende och helt glomma
vad som ar senare inlirt. Att pa en Cessna 206 forfara pa samma satt som i
en PA 28 medfor dock, som framgar av punkt 1.6 och 2.3 ovan, att motorn
med storsta sannolikhet inte gar att aterstarta. Det ar dock inte nagot fel i
sig att vid motorstorning skifta tank pa Cessna U206G.

Vittnesmal fran en ombordvarande stoder till viss del detta hdndelsefor-
lopp. Enligt vittnet svor foraren till vid motorstorningen och borjade ma-
novrera reglage. Branslekranen ar i Cessna U206G placerad pa golvet mel-
lan féraren och den plats dar vittnet satt, och den ar ett av de reglage som
finns i vittnets omedelbara synfilt.

Det ar ockséa tankbart att en tillfallig motorstorning av ndgot annat slag
intraffade och att foraren da reagerade med att skifta tank och sla till el-
pumpen, vilket alltsa kan riacka for att motorn ska floda 6ver och stanna
helt.

Utformning och kontroll av nédchecklistor

I en annan Cessna 206 som SHK studerat fanns en nédchecklista som, om
den f6ljs, sannolikt skulle leda till totalt motorstopp. SHK har ingen upp-
fattning om huruvida detta ar ett enstaka fall eller ett systematiskt problem.
SHK ser dock sa allvarligt pa detta forhallande att det inte kan ldamnas dar-
han.

Underhall

Det ar SHK:s uppfattning att FCU-silen blivit igensatt pga. branden efter
haveriet. Det 4r dock anmarkningsvart att Cessna inte foreskriver nagon
rengoring i sina underhallslistor. Eftersom 6vriga tillsynspunkter pa motor-
installationen forefaller finnas med ar det forstaeligt att underhéllsinstan-
sen inte noterat bristen. Visserligen ska den som utfor underhall pa ett flyg-
plan skaffa all tillgdnglig information (se 1.16.4), men nir man anvént flyg-
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plantillverkarens underlag, vilket dessutom framstar som komplett, ar det
naturligt att man inte soker efter ytterligare information.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvardighetsbevis.

c¢) Inga allvarliga tekniska fel har hittats.

d) Cessnas underhéallsunderlag foreskriver inte rengoring av FCU-
branslesilen.

e) Motorer med Continentals insprutningssystem har andra egenskaper
vad géller aterstart an majoriteten av andra flygmotorer.

f) Den kommunala raiddningstjansten larmades och genomforde en radd-
ningsinsats som motsvarar de krav som vanligen stills pa ett radd-
ningsorgan.

Orsaker till olyckan

Haverikommissionen har inte kunnat faststilla orsaken till olyckan.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

Informera om att det pa olika flygplanstyper finns stora skillnader
pa vilka dtgarder som ska utforas vid motorstorningar och att det ar
vasentligt att den for flygplansindividen aktuella nédchecklistan tas
fram och noggrant repeteras fore start (RL 2006:12 R1).

Verka for att inneborden av ovanstdende rekommendation imple-
menteras i grundutbildningen (RL 2006:12 R2).

Verka for inforande av krav pa skillnadsutbildning for flygplan med
Continentals insprutningssystem, och i man av behov, dven flygplan
med andra typer av motorstyrningssystem dar nodforfarandena i
avgorande grad skiljer sig fran gangse nodforfaranden

(RL 2006:12 R3).

I sin tillsynsverksambhet tillse att korrekta nodchecklistor finns i alla
flygplan (RL 2006:12 R4).

Verka for att rengoring av FCU-silen infors i Cessnas tillsynslistor
for de flygplan som kan vara aktuella (RL 2006:12 R5).



