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Havarikommisjonen for sivil luftfart har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre flysikkerheten.
Formalet med undersgkelsen er & identifisere feil eller mangler som kan svekke flysikkerheten, enten de er arsaksfaktorer eller ikke,
og fremme tilradinger. Det er ikke kommisjonens oppgave a fordele skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn

forebyggende flysikkerhetsarbeid bgr unngas.



RAPPORT OM LUFTFARTSULYKKE | GEIRANGERFJORDEN, VED
GEIRANGER 11. JULI 1998 MED FIRDAFLY AS CESSNA U206G, LN-DBZ

Typebetegnelse: Cessna U206G

Registrering: LN-DBZ

Eier: Firdafly AS, postboks 183, 6860 Sandane
Bruker: Samme som eier

Besetning/fartgysjef: Mann, 61 ar, lettere skadet

Passasjerer: 4 tyske turister, to menn og to kvinner, samtlige omkommet
Havaristed: Geirangerfjorden, ved Geiranger i Mgre og Romsdal
Havaritidspunkt: 11. juli 1998, kl. 1645

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 2 time), hvis ikke annet er
angitt.

MELDING OM HAVARIET

HSL fikk telefonisk melding den 11. juli, kl. 1708 fra Hovedredningssentralen pa
Sola samt fra operasjonssentralen ved Oslo Politikammer, om at det hadde
inntruffet en luftfartsulykke i Geirangerfjorden med en Cessna 206 tilhgrende
Firdafly AS. Det var pa dette tidspunktet fortsatt noe uklart hvor mange som var
ombord, og hvor mange som eventuelt var omkommet. HSL mottok korrekte
opplysninger om dette i lgpet av kvelden og natten. HSL rykket ut med to
havariinspektgrer samme kveld, og startet undersgkelser pa havaristedet om
morgenen 12. juli.

SAMMENDRAG

Luftfartsulykken inntraff lgrdag 11. juli, ca. kl. 1645 innerst i Geirangerfjorden, i
havnebassenget rett ut for Geiranger. Ulykkesflyet var en Cessna U206G, med
registrering LN-DBZ. Ulykken skjedde under landing pa sjgen, etter en rundflyging
med turister i Geirangerfjordomradet. Under landing traff flyet sjgen pa en slik mate
at det spratt opp igjen. Ved det andre sammenstatet med sjgen skar venstre flottar
ned i vannet, og flyet tippet rundt. Flygeren kom seg ut gjennom venstre sidevindu,
lettere skadet, og forsgkte forgjeves a fa de fire passasjerene ut. Dette lyktes ikke,
og de fire passasjerene omkom. HSL konkluderer med at en uheldig, og for
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fartgysjefen uventet, bglgesituasjon i landingsomradet var den utlgsende arsak til
ulykken.

HSL fremmet en forelgpig sikkerhetstilrading den 16. Juli 1998, hvor vi ba
Luftfartsverket vurdere om passasjersikkerheten er godt nok ivaretatt under
rundflyging med Cessna U206G pa flottarer, uten at det iverksettes tiltak for &
forbedre muligheten for ngdevakuering av flyet under vann. Denne sikkerhets-
tilradingen opprettholdes i denne rapporten.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Hendelsesforlgpet

Om morgenen den 11. juli 1998 flgy fartgysjefen og en kvinnelig billettgr, begge
ansatt i Firdafly AS, fra Sandane til Geiranger med LN-DBZ. Hensikten var a fly
rundturer i Geirangerfjordomradet med turister fra et cruiseskip som la i Geiranger.
Dette var en virksomhet som bade selskapet og fartaysjefen i en arrekke hadde veert
engasjert i. Fartaysjefen var saledes godt kjent i omradet.

For avgang fra Sandane hadde en flytekniker fra selskapet foretatt daglig ettersyn i
henhold til instruks. I tillegg kontrollerte fartgysjefen selv flyet, noe han alltid
gjorde far farste avgang pa dagen. Turen til Geiranger tok ca. 20 minutter i lettskyet
fint veer, med svake vinder.

| lapet av dagen foretok fartaysjefen 8 rundturer med vekslende antall passasjerer.
Turene forlgp uten problemer av noe slag. Avgangene ble i hovedsak foretatt pa
nordsiden av fjorden, i nordvestlig retning ut fra Geiranger. Landingene ble foretatt
pa sgrsiden av fjorden, avhengig av bglgesituasjonen i havnebassenget, i sarastlig
retning inn mot Geiranger. Dette valget av landingsplass medfgrte at landingene
ofte ble foretatt mellom strandlinjen pa sgrsiden av fjorden og et italiensk cruiseskip
som la ankret opp et stykke ut fra land i nord syd retning. Fartgysjefen har opplyst
at dette cruiseskipet ble liggende som en bglgebryter i forhold til balger fra bat-
trafikken pa nordsiden av fjorden.

Den niende turen begynte normalt, denne gang med fire tyske turister som
passasjerer. En mannlig passasjer satt i hgyre framsete, to kvinnelige passasjerer i
midten og den siste mannen bak i flyet. Passasjerene ble rutinemessig forklart om
ngdutganger og flytevester samt bedt om a feste setebeltene. Denne informasjonen
ble gitt pa engelsk. Avgangen ble sa foretatt uten problemer. Turen forlgp normalt
ut forbi "De syv sgstre”, far kursen ble satt inn mot Geiranger igjen. Fartgysjefen
bestemte seg ogsa denne gangen for & benytte omradet pa sgrsiden av fjorden som
landingsplass. Det var ikke battrafikk i omradet og fartgysjefen observerte ikke
belger eller andre ting som ville kunne pavirke landingen. Sjgen var blank og flat,
men fartgysjefen har forklart at han hadde godt med referanser.
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Innflygingen foregikk rutinemessig, og landingssjekklisten ble gjennomgatt. Det ble
satt 20° flap, hvilket i fglge farteysjefen gir best kontroll over flyet under landing.
Han brukte vanligvis denne flapsettingen. Bilder tatt pa tidspunktet for landingen
viser at det hadde oppstatt en forholdsvis kraftig bglgekonsentrasjon nettopp i
landingsomradet (se bilag).

Like far forventet bergring med sjgen traff flotterene noe som i fglge farteysjefen
ma ha vert en bglge eller dgnning. Flyet spratt opp igjen, og fartgysjefen ga full
throttle i et forsgk pa a fa kontroll over flyet far neste sammenstat med sjgen.
Han lyktes imidlertid ikke med dette. Da flyet igjen traff sjgen skar venstre flotter
ned i en ny balgetopp, og flyet gravde seg ned i sjgen. Flyet ble liggende en kort
stund med nesen ned, far det til slutt veltet over pa ryggen.

Fartgysjefen husker at han ropte til passasjerene at de matte lgsne setebeltene, men
kan ikke med sikkerhet si om dette ble gjort. Fartgysjefen forsgkte na a fa opp
venstre der, men trykket mot dgren var for stort. Da vannet hadde steget noe inne i
kabinen, lettet vanntrykket, slik at han klarte a fa opp sidevinduet og kom seg ut
gjennom dette. Han forsgkte sa a apne daren utenfra, men pa grunn av skader i bryst
og arm hadde han ikke krefter til a klare dette. | falge fartaysjefen oppsto skadene
ved at stikka pa et tidspunkt traff ham i brystet. Na folte fartgysjefen at han ville
drukne dersom han ikke fikk luft, og svemte opp til overflaten. Han var da sterkt
nedkjglt pa grunn av den lave vanntemperaturen, som ble anslatt til & ha vert 6-8°C.
Han ble sa dratt opp av sjgen av mannskapene pa en tender fra det italienske cruise-
skipet som 14 like ved. Denne tenderen hadde raskt mangvrert bort til havaristedet.
Fartgysjefen forsgkte & forklare mannskapet at de matte feste et tau i flyet og dra det
inn pa grunnere vann, men lyktes ikke i a gjere seg forstatt.

Den farste baten som kom fram til flyet var tenderen fra cruiseskipet. Denne ble
raskt etterfulgt av to tendere til. Det var mannskapet pa den farste tenderen som
berget flygeren. En tender er en form for lettbat som brukes til a frakte cruisepassa-
sjerer til og fra land ved havneanlgp, slik som dette i Geiranger.

Litt etter ankom en letthat (“rescueboat"), fra en supplybat som i mellomtiden hadde
kommet inn i havnebassenget. Flere fritidshater kom ogsa til i rask rekkefglge. En
person fra en av fritidsbatene gikk over pa en av flottgrene. Han fikk kastet til seg
en trosse fra supplybaten som na hadde mangvrert bort til flyet, og med assistanse
fra mannskapet pa lettbaten festet han en trosse rundt flottgrene pa flyet.
Vedkommende gjorde sa tegn til mannskapet pa supplybaten for a fa dem til & bruke
kranen ombord, for & heve flyet. Kranen ble svingt ut over flyet, men mangveren ble
etter kort tid stoppet av kapteinen om bord. Kranen ble svingt inn over skipet igjen.
Etter det HSL har fatt opplyst, fryktet kapteinen at flottarfestene pa flyet skulle
ryke, med det til fglge at flyet ville synke. Trossene ble sa festet til lettbaten, som na
dro flyet inn pa grunnere vann. Ingen hadde sa langt forsgkt a ga i vannet for a
prgve a fa passasjerene ut.
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Da flyet var tauet neermere land ankom en person som hadde ambulansevakt i
Geiranger pa dette tidspunktet. Han fikk pa seg en lettdrakt samt et snorkelsett, og
dykket ned til flykabinen. Han observerte en kvinne som Ia med foten delvis ut av
flyvinduet, men kunne ikke se andre detaljer inne i kabinen. Luft i drakten, samt
mangel pa oksygen, medfarte at vedkommende ikke klarte a holde seg under vann.
Han matte derfor avslutte redningsforsgket.

Politiet fikk etter en tid kontakt med to tsjekkiske sportsdykkere pa ferie i omradet.
De ble brakt ut til flyet, dykket ned til kabinen, og fikk de fire passasjerene ut. Det
ble startet gjenopplivningsforsgk, men alle fire omkom. Fartaysjefen var pa dette
tidspunkt brakt ombord i cruiseskipet for legebehandling, og var ikke vitne til noe
av dette.

Personskade

SKADER BESETNING |PASSASJERER|ANDRE
OMKOMMET 4
SKADET 1

LETT/INGEN

Skade pa luftfarteyet

Flyet fikk omfattende skader ved ulykken, og vil i fglge forsikringsselskapet ikke
bli bygget opp igjen.

Andre skader
Ingen

Personellinformasjon

Fartaysjefen, mann 61 ar, tok A-sertifikat i Sverige pa sekstitallet, og B-sertifikat i
USA pa syttitallet. Hans farste norske trafikkflygersertifikat ble utstedt 5. januar
1981. Dette var et B-sertifikat, konvertert fra et svensk Trafikkflygersertifikat,
klasse 3. Han fikk sjgflyutsjekk, og begynte i Firdafly for omlag 13 ar siden. Han
har siden flgyet og fatt sin trening i dette selskapet.

Pa ulykkestidspunktet hadde han 5 910 flytimer totalt, hvorav 2 651 timer pa den
aktuelle flytypen. Han innehar CPL-A klasse SEL+SES, gyldig til 24.09.2006, samt
Legeattest klasse 1, gyldig til 26.09.1998.

| falge BSL C 1-5, pkt 3.1.4, hadde fartaysjefen ikke de ngdvendige rettigheter for a
kunne fly med betalende passasjerer. BSL C 1-5, pkt. 3.1.4 omhandler "Begrensnin-
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ger av rettigheter for flygere etter fylte 60 ar". BSL C 1-5, kt. 3.1.4.1 lyder som
falger:

"3.1.4.1 Nasjonalt

Etter fylte 60 ar er det for innehavere av flygersertifikat kun

tillatt & tjenestegjgre som styrmann i ervervsmessig luftfart.

Kun en av flygerne tillates a vere fylt 60 ar."
"Luftfartsverket gjer oppmerksom pa at for flyging nasjonalt vil det si at dersom det
kun er en flyger om bord, ma vedkommende ikke ha fylt 60 ar og dersom det er to
flygere om bord, ma kun en av dem ha fylt 60 ar".

Siste LPT 2 ble utfart 14. mai 1998.

FLYGETID TOTAL DENNE TYPE

SISTE 24 TIMER 3:30 3:30
SISTE 3 DAGER 8:50 8:50
SISTE 30 DAGER 49:25 49:25
SISTE 90 DAGER 95:20 95:20

Fartgysjefen har opplyst at han fglte seg frisk og opplagt da han pabegynte dagens
flyging fra Sandane, samme morgen.

Luftfartoyet

Cessna U206G er et seksseters, enmotors fly som brukes mye i ikke-regelbundet
luftfart til transport av passasjerer og last, herunder bl.a. rundflyging. Det aktuelle
flyet var utstyrt med flottarer for operasjon pa sjg, og var konfigurert med seks
seter, som er det maksimale for denne flytypen. Det er to seter foran, hvorav det ene
er fgrersetet, to i midten og to bak.

Flyet har to sett darer, en hoveddgr ved farersetet foran pa venstre side og en todelt
lastedgr bak pa hgyre side. Normal ombordstigning og avstigning foregar gjennom
daren foran pa venstre side, mens dgren bak pa hgyre side er beregnet for lossing og
lasting av gods samt at den skal fungere som ngdutgang. Daren pa venstre side har
et vindu som kan apnes, og som er hengslet i overkant. Begge darene er lukket og
last fra innsiden under flyging, for & hindre ugnsket apning av disse. Dgrene er
utstyrt med informasjonsskilt pa engelsk og norsk, som forklarer hvordan de skal
apnes og lukkes.

Kabin- og lastedgrene er konstruert og typegodkjent med slik apnings- og lukkeme-
kanisme at ingen av dgrene kan apnes fra utsiden av flyet, nar de er lukket og last
fra innsiden. Falgelig er det mannskap og/eller passasjerer som ma apne fra
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innsiden nar lukking og lasing/sikring er utfert innenfra. Kabindgren lukkes og
sikres ved at fartgysjefen trekker dgren inntil dgrkarmen, deretter fgres derhand-
taket fremover og trykkes ned i venstre armlene. Dgren er da sikret i lukket stilling.
Ved apning trekkes handtaket opp av armlenet, ut av sikret stilling, og beveges 90°
bakover.

Vinduet i kabindgren er hengslet i overkant og kan apnes ca. 30°, begrenset av en
stopper (ref. figur 3.3, artikkel nr. 5). Denne var fjernet pa LN-DBZ. Med denne

stopper installert, som normalt, hindres full apning av vinduet, slik at evakuering
gjennom dette ikke er mulig.

Lastedarene lukkes og sikres ved at bakre dgr fares inn i karmen, med litt trykk.
Samtidig beveges derhandtaket (ref. figur 46, artikkel nr. 51) opp fra horisontal til
vertikal stilling, slik at gvre og nedre lasekrok (ref. figur 3.5, artikkel 8 og 19) gar i
inngrep med karmen. Dgrhandtaket er na bare synlig i forkant av bakre der, og med
fremre dar lukket er den ikke synlig. Fremre dgr trekkes inn i karmen, og
derhandtaket pa innsiden beveges fra "open" til "locked" stilling (ref. figur 3.6,
artikkel 20 og 22).

Apning av kabindgren fra utsiden, gjares ved & trykke inn forkanten av det
utvendige dgrhandtaket (ref. figur 3.6, artikkel 2), og trekke dette utover. Denne
prosedyren kan kun utfares dersom ikke dgren er lukket og sikret fra innsiden.
Daren kan lases utenfra med ngkkel.

Lastedgrene apnes ved at det innvendige derhandtaket pa fremre der fares fra
"locked" til "open" posisjon. Daren vil na veere dpen. Bakre dars dgrhandtak trekkes
fremover fra kanten av daren, og fares sa nedover til lasekrokene gar ut av Ias.

Det er her viktig & bemerke at dersom flap er satt ut med mer enn 10°, vil dgren kun
ha en apning pa 8-10 cm. Denne glippen vil allikevel veere nok til a fa tilgang pa
bakre dgrs dgrhandtak, slik at denne ogsa kan apnes. Plasseringen av bakre dars
derhandtak vanskeliggjer slik apning, spesielt for personer som ikke kjenner
mekanismen fra far.

Data for luftfarteyet

Produsent: Cessna Aircraft Company, Kansas, U.S.A.
Type: Cessna U206G

Serienummer: 03847

Fabrikasjonsar: 1977

Teknisk flygetid: 4 743:50 timer

Motor: Continental 10-520F

Propell: Mc.Cauley D3A 32C90-R/S-82NC-2
Understell: Flottarer

Drivstoff: AVGAS 100 LL



1.6.9 Luftfartgyets masse og tyngdepunktsplassering var innenfor tillatte begrensninger
ved ulykken.

1.7 Vearet

1.7.1  Det var lettskyet pent ver pa ulykkestidspunktet. Det var svake vinder og sikt pa
mer enn 10 km. Temperaturen var ca. 15°C og QNH 1 000 hPa malt pa Sandane
lufthavn ENSD, kl. 1450.

1.8 Navigasjonshjelpemidler

Ikke relevant

1.9 Samband

Ikke relevant

1.10  Flyplasser og hjelpemidler

Ikke relevant

1.11  Flygeregistratorer

Ikke pabudt, ikke montert

1.12  Havaristedet og flyvraket

1.12.1 Havaristedet

1.12.1.1 Ulykken skjedde innerst i Geirangerfjorden, i havnebassenget rett utenfor
Geiranger sentrum.

1.12.1.2 Bilder tatt like far ulykken viser bglgekonsentrasjoner i landingsomradet. Disse
beveget seg bade parallelt med og pa tvers av landingsretningen.

1.12.1.3 Vanntemperaturen pa ulykkestidspunktet ble anslatt til & ha vaert 6-8°C.

1.12.2 FElyvraket

1.12.2.1 Flyet ble etter ulykken farst liggende pa havaristedet opp ned, flytende pa
flottarene, for senere a bli tauet inn pa grunt vann nermere land.
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1.12.2.2 Dagen etter ulykken ble flyet hevet og satt pa land pa kaien i Geiranger.

1.12.2.3 HSLs representanter foretok rutinemessige tekniske undersgkelser pa flyet, men

dette ga ikke funn som kunne forklare hendelsesforlgpet.

1.12.2.4 Flyet fikk skader i nesepartiet under motor, skade pa begge vinger, hvorav stgrst

1.13

1.13.1

1.14

1.15

1.15.1

1.15.2

1.15.3

1.15.4

skade pa venstre ving. Det oppsto mindre skader pa sideror og haleflate. Propellen
var revet av fra feste pa motor. De starste skadene, blant annet i form av korrosjon,
oppsto som faglge av oppholdet under vann.

Medisinske og patologiske forhold

Fartaysjefen ble rutinemessig undersgkt med hensyn til alkohol, narkotiske stoffer
og medikamenter. Det ble ikke funnet spor av noen av delene.

Brann

Det oppsto ikke brann.

Overlevelsesaspekter

Etter & ha studert hendelsesforlgpet, samt foretatt tekniske undersgkelser av
ulykkesflyet, mener HSL at ulykken var overlevbar. Selve flykabinen hadde ikke
skader som skulle tilsi at passasjerene skulle ha fatt livstruende skader ved
sammenstgtet med havflaten. Det er dog et faktum at en av passasjerene dgde av en
kombinasjon av drukning og indre skader, mens de tre andre dgde ved drukning.
Dette ifglge obduksjonsrapportene.

Setebelter var montert og i bruk ved ulykken.

Tidligere erfaringer har vist at det for denne flytypen er helt avgjgrende med
assistanse i evakueringen. Det er sveert vanskelig, selv for de som er kjent med
flytypen, & komme seg ut ved egen hjelp ved en slik ulykke, hvor flykabinen blir
liggende opp ned under vann. Dersom man i det hele tatt far opp en av dgrene ma
man vente til flykabinen er bortimot fylt med vann fer trykket er utlignet, slik at
man kan komme seg ut.

Lastedgren bak pa hgyre side av flykroppen er todelt, og det fremre dgrblad ma
apnes for det er mulig & apne det bakre dgrbladet. Dersom det er satt ut mer enn 10°
flap, hvilket er normalt i landingsfasen, blir dgrene i praksis bortimot umulig a
apne. | dette tilfellet klarte fartgysjefen pa et eller annet tidspunkt under
hendelsesforlgpet a velge 10° flap, slik at flapen gikk fra landingskonfigurasjon 20°
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og opp til 10°. Fartgysjefen klarte ved dette a forhindre at den bakre lastedgren ble
blokkert av flapen ved denne ulykken.

Et annet viktig aspekt ved denne ulykken var at ingen av dgrene pa denne flytypen
kan dpnes fra utsiden nar de er lukket og last fra innsiden. Dgrene er alltid lukket og
last fra innsiden under flyging, og dersom ikke de ombordvzrende klarer & pne
darene ved egen hjelp er de helt avhengig av at noen fra utsiden klarer a bryte opp
darene, eller sla inn/knuse front- eller sidevinduene.

| dette tilfellet klarte fartgysjefen selv & apne sitt sidevindu og komme seg ut
gjennom dette. Skadene han hadde padratt seg i bryst og hgyre arm gjorde
imidlertid at han ikke hadde kraft nok til selv a fa apnet daren, slik at passasjerene
kunne hatt en mulighet til 2 komme seg ut. Da han kom opp til overflaten ble han
umiddelbart tatt opp fra sjgen av mannskapet pa en tender tilhgrende cruiseskipet
som I3 like ved. Han forsgkte a forklare disse mannskapene at flyet matte taues inn
pa grunnere vann, for om mulig a redde passasjerene. Fartaysjefens tilstand, skadet
og nedkijglt, i kombinasjon med sprakbarrieren (mannskapet var italiensk), gjorde at
han ikke klarte a gjere seg forstatt.

Vannet i Geirangerfjorden er sveert kaldt, bl.a. pa grunn av stort tilsig av kaldt vann
fra elver og fosser i omradet. | falge lensmannskontoret anslas vanntemperaturen til
a ha veert 6-8°C. Dette var pa den ene side med pa a vanskeliggjare en
redningsaksjon, men ville pa den annen side sannsynligvis ha gjort det mulig for
passasjerene a overleve noe lenger under vann.

KI. 1735, 50 min. etter ulykken, gikk to tsjekkiske dykkere i sjgen, og ca. 10 min.
senere var de fire passasjerene ute av flyet. Det ble startet gjenopplivningsforsgk,
men de fire passasjerene omkom.

Spesielle undersgkelser

Det ble ikke foretatt spesielle undersgkelser i forbindelse med denne ulykken.

Organisasjoner og ledelse

Selskapet Firdafly AS ble etablert i 1976 med formal a drive ambulanseflyging,
transportflyging (herunder rundflyging) og fraktflyging med sjafly. Selskapet
opererte med to fly fra starten, gkte til tre fly i 1979 og til fire fly i 1981. Selskapet
har de senere ar stort sett operert i sommersesongen, og det har i hovedsak veert de
samme flygerne som har flgyet i selskapet hver sesong. Disse flygerne har derfor
veert godt kjent med selskapets operasjoner og de steder de har hatt oppdrag.
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Aktiviteten gjennom vinteren har i hovedsak veert teknisk vedlikehold av flyene.
Selskapets flygere har i disse periodene hatt engasjementer i andre flyselskap, eller
hatt annen type arbeid. Selskapets aktiviteter har hatt en gradvis reduksjon gjennom
de senere ar, og pa ulykkestidspunktet var det kun daglig leder som hadde fast
engasjement pa helarsbasis. Operasjonen besto, pa ulykkestidspunktet, i hovedsak
av den type rundflyging som er beskrevet i denne rapporten.

Daglig leder i selskapet fungerer som flygesjef og teknisk sjef, og er assistert av en
sjefflyger som ogsa fungerer som stedfortreder.

Andre opplysninger

HSL fikk tidlig i undersgkelsen tilgang pa bilder som var tatt fra en sveert gunstig
posisjon og i gode lysforhold, som viser hele innflygings- og landingsomradet til
LN-DBZ. Bildene viser LN-DBZ under innflyging og etter havariet. Bildene viser
helt klart bglgesituasjonen i landingsomradet. Bildene viser bglger som beveget seg
bade parallelt med og pa tvers av landingsretningen. Bglgene som beveget seg i en
bortimot blank overflate ma ha veert sveert vanskelig, om ikke umulig, for
fartgysjefen a oppdage under innflygingen.

HSL har ogsa fatt tilgang til en rekke bilder som viser ulykkesstedet like etter
havariet. Bildene viser at det raskt kom flere personer til ulykkesstedet, i de nevnte
tenderne, fritidsbater og supplybaten. Bildene viser ogsa forsgkene som ble gjort for
a sette i gang en redningsaksjon. HSL har valgt kun & ta med ett bilde i rapporten,
som illustrerer situasjonen da kranen pa supplybaten blir svingt ut over flyet.

En kanadisk undersgkelse viser at av 168 omkomne i 103 forskjellige sjaflyulykker,
ble 118 (70%) funnet inne i kabinen, 37 (22%) ble funnet pa utsiden av flyet og 3
(2%) ble funnet pa strender i nerheten av ulykkesstedet. Dgdsarsaken i disse
ulykkene viser fglgende: 18 (11%) omkom som falge av skadene de fikk ved
sammenstgtet med sjeen, 17 (10%) dade ved at de ble slatt bevisstlgse og deretter
druknet, mens 113 (67%) dgde av drukning, som felge av at de ikke kom seg ut av
flyet. Dette er tall fra sjaflyulykker med forskjellige typer sjafly, men er allikevel
dekkende for a illustrere det generelle problemet med a evakuere sjafly i forbindelse
med en ulykke.

Nyttige eller effektive undersgkelsesmetoder

Det har ikke blitt benyttet undersgkelsesmetoder som krever spesiell omtale ved
denne hendelsen.
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ANALYSE

Innledning

HSL foretok rutinemessige tekniske undersgkelser, men disse ga ikke funn som
kunne forklare hendelsesforlapet.

Fartgysjefen ga i sin forklaring til HSL klart uttrykk for at flyet var i god teknisk
stand, og at han ikke hadde observert tekniske problemer av noe slag i forbindelse
med ulykken. HSL har derfor konsentrert sine undersgkelser omkring de operative

forhold rundt ulykken.

HSL anser ikke at fartgysjefens manglende rettigheter, med hensyn til & utfere
flygingen med betalende passasjerer, kan ha hatt betydning for hendelsesforlgpet.

HSL har undersgkt hendelsesforlgpet med hensyn til forhold vedrgrende valg av
landingsplass, omradets topografi, balgeforhold, battrafikk og muligheter for
avbrutt innflyging/landing. HSL har ogsa sett pa flytypens egnethet med hensyn til
passasjerbefordring med flottgrunderstell. Videre har HSL forsgkt & vurdere om
passasjerer som er med pa rundflyging av denne type (sight-seeing) utsettes for
spesiell risiko.

Hendelsesforlgpet

Ulykken inntraff pa den niende rundturen denne dagen. De atte foregaende turene
hadde i folge fartgysjefen forlgpt uten problemer av noe slag. Da LN-DBZ kom inn
for landing pa denne niende turen var det ikke noe som skulle tilsi endrede
landingsforhold i forhold til tidligere pa dagen. Fartaysjefen forberedte derfor en
helt normal landing i omradet mellom cruiseskipet og strandlinjen pa sydsiden av
fjorden.

Bilder som er tatt fra et fjellomrade vest for havnebassenget, fra forholdsvis stor
hgyde og i sveert gunstige lysforhold, viser bglgedannelse som ruller i sgrastlig
retning med flyet. Disse treffer ogsa skipssiden pa cruiseskipet og slar tilbake i
sgrvestlig retning. Dette viser bglger uten brott, som bade var tverrgaende og
parallelle i forhold til flyets fartsretning. Disse bglgene var etter alt 8 demme sveert
vanskelig, om ikke umulig, for fartgysjefen a observere fra den hgyden flyet befant
seg i under innflygingen. Fjorden var nesten blank og bglgene fortonet seg
sannsynligvis som "usynlige" dgnninger. Det eneste stedet de avtegnet seg klart var
langs skipssiden pa cruiseskipet. Bglgekonsentrasjonen avtok raskt etter ulykken og
stammet sannsynligvis fra en av fergene som hadde anlgpt Geiranger like for.
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HSL har fatt opplyst fra andre operatarer at nettopp denne fergetrafikken er sveert
viktig a falge med pa nar man flyr i Geiranger. Sjgfolk med erfaring fra dette
omradet har uttalt at starre bater, som f. eks. de fergene som trafikkerer Geiranger,
drar med seg mye sjg og forarsaker dgnninger som det kan vere vanskelig a se. Pa
bakgrunn av dette kan det ofte veere ngdvendig for flygeren a foreta en ekstra runde
for landing, for a vente til bglgene har lagt seg.

| falge flygere som er kjent i omradet ma en avgjerelse om a fly en ekstra runde tas
pa et tidlig tidspunkt under innflygingen. Dersom man eventuelt har startet selve
landingsfasen og har satt ut landingsflap, er det bortimot umulig & foreta en avbrutt
innflyging. Til det er omradet innerst i fjorden for trangt. Dette er en oppfatning
som deles av flere flygere HSL har snakket med, og som alle har lang erfaring pa
sjafly. Etter det HSL har forstatt blir landingsstedet bestemt etter et kompromiss
mellom det & ha tilstrekkelig landingsdistanse og samtidig unnga altfor lang
taksestrekning. Dette medfarer imidlertid at landingen foretas forholdsvis langt inne
i fjorden, hvilket som nevnt medfarer reduserte muligheter for & avbryte landingen.

Ved denne niende innflygingen var fartgysjefen uvitende om at det var bade
tverrgaende og parallelle bglger/dgnninger i landingsomradet. Vitner har antydet
balgehgyder pa 50-60 cm. Fartgysjefen hevder at farste bergring med havflaten
nettopp var med en slik bglgetopp, og at dette kom helt overraskende pa ham.

I den grad det er mulig, bekreftes dette av de oversiktsbilder som foreligger og som
helt klart viser bglger i det aktuelle omradet. Det var den venstre flottaren som traff
balgetoppen, med det resultat at flyet "spratt" opp igjen. Fartgysjefen forsgkte sa a
fa kontroll over flyet ved a gi full throttle for a stabilisere flyet far neste nedslag pa
sjgen. Dette lyktes imidlertid ikke, og venstre flotter traff igjen sjgen farst, muligens
ogsa denne gangen i en bglgetopp, og skar ned i sjgen. Ved dette sammenstgtet ble
propellen revet av, og flyet roterte sakte over pa ryggen om en akse mellom nesen
pa flyet og venstre vingetipp.

Evakueringsmuligheter

Cessna U206G er som tidligere beskrevet et enmotors fly beregnet pa ulike
transportoppdrag av typen rundflyging, lasteflyging og tilsvarende. Det aktuelle
flyet hadde to darer, en foran pa venstre side og en lasteder/ngdutgang bak pa hgyre
side. Det spesielle med denne konstruksjonen er at nar dgrene er lukket fra innsiden
kan de ikke apnes fra utsiden. Dette er etter HSLs opp fatning sveert uheldig, med
tanke pa en eventuell ngdsituasjon og behov for evakuering. Et av fabrikantens
argumenter for denne lgsningen er at uvedkommende skal hindres i a fa adgang til
flyet nar det er parkert. Fabrikanten henviser ogsa til ngdlandingsprosedyren for
Cessna U206G, som sier at darene skal veere last opp fra innsiden fer en
ngdlanding. Problemet er imidlertid at denne og flere liknende ulykker inntraff
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under normal landing, hvor det pa forhand ikke var aktuelt a iverksette
ngdprosedyrer i forbindelse med landingen.

HSL anser at det er svert uheldig, og en klar risikofaktor, at det ikke er mulig a fa
adgang til flyet fra utsiden ved en ulykke. Med tanke pa hvor komplisert det ogsa er
a komme seg ut av flyet i en situasjon som denne, selv for passasjerer som er vant
til flytypen, setter HSL spgrsmalstegn ved hvorvidt Cessna U206G med den
navearende konfigurasjon i det hele tatt er egnet til denne type passasjerbefordring.

Passasjerene

De passasjerene som vanligvis deltar pa disse rundflygingene er turister fra
cruiseskip som anlgper Geiranger i lgpet av sommermanedene. For de fleste av
disse vil denne type flyging vere en helt ny opplevelse. De er pa ferie og ser
sannsynligvis pa disse turene som en mulighet til & oppleve “enda mer". De vil
antakelig ikke forberede seg mentalt pa flygingen pa samme mate som de fleste gjar
nar de er passasjerer pa en vanlig ruteflyging. De vil sdledes vaere mer opptatt av det
de skal se og oppleve, enn for eksempel a falge med pa instruksjoner/ briefing fra
fartgysjefen. Selv om de har fatt utfarlig informasjon om ngdutganger,
redningsvester og hvordan de skal apne dgrene, er muligheten stor for at denne
informasjonen ikke har "festet seg" godt nok til at den kommer til anvendelse ved
en ngdsituasjon.

Andre vil vare nervgse for flygingen, og gnsker av den grunn ikke & hgre om
ngdutganger, evakuering, redningsvester o.l. De stenger mentalt denne type
informasjon ute, fordi den oppfattes som skremmende og ubehagelig. Dette
bekreftes av flere flygere med erfaring fra denne type flyging, som opplyser at de
ofte ma "veie sine ord" nar de informerer passasjerene om ngdutstyr og eventuelle
ngdsituasjoner. Det er derfor HSLs oppfatning at denne type passasjerer er enda
darligere forberedt pa a takle en ngdsituasjon enn flypassasjerer pa rute- eller
charterfly.

Dette bekreftes til en viss grad av en tilsvarende ulykke i USA, hvor 4 passasjerer
omkom ved drukning, i en etter forholdene fullt overlevbar ngdlanding pa sjeen.
Passasjerene kom seg ut av flyet, men druknet da de ikke hadde ifgrt seg rednings-
vester. Fartgysjefen hevdet i ettertid at hun hadde gitt instrukser vedrgrende ned-
utganger, ngdutstyr, redningsvester o.l., men en av de overlevende passasjerene
kunne ikke huske denne del av briefingen i det hele tatt. Det var helt andre deler av
briefingen som hadde festet seg.

Det er forgvrig HSLs oppfatning at liv kunne veert reddet i Geiranger, dersom en
reell og effektiv redningsaksjon hadde blitt iverksatt pa et tidligere tidspunkt.
Supplybaten, som raskt kom til havaristedet, hadde det ngdvendige utstyr om bord
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for & kunne sette i gang et bergingsforsgk. Ved hjelp av kranen om bord og
trosser/stropper kunne flyet forholdsvis raskt ha blitt trukket opp av sjgen, slik at det
hadde veert mulig for andre tilstedevaerende a ta seg inn i kabinen. Det skal her
legges til at det er vanskelig, i ettertid, a si hvor lenge de ombordverende kunne ha
klart seg under vann. Men deres muligheter for a overleve ulykken hadde i alle fall
veert starre dersom flyet hadde blitt hevet. Argumentet fra kapteinen pa supplybaten
for & stoppe aksjonen var at han fryktet at flottarfestene ville ryke, med det resultat
at flyet ville synke og en evakuering bli umulig. Det paradoksale er at nettopp dette
ble resultatet ogsa ved at det ikke ble gjort et forsgk pa a heve flyet.

KONKLUSJON

Undersgkelsesresultater

Farteysjefen

Farteysjefen var innehaver av gyldig sertifikat for angjeldende flytype. Han hadde
ogsa gyldig legeattest klasse 1 uten begrensninger og hadde gjennomgatt periodisk
flygetrening.

Fartgysjefen hadde ikke de ngdvendige rettigheter til & fly med betalende
passasjerer, grunnet for hgy alder. Ref BSL C 1-5, pkt 3.1.4.1.

Luftfartgyet

HSL har ved denne undersgkelsen ikke avdekket uregelmessigheter ved
vedlikeholdet av luftfartayet, som kan ha hatt innvirkning pa hendelsesforlapet.

Luftfartgyets masse og tyngdepunktsplassering var innenfor tillatte begrensninger
ved ulykken.

Det er ikke avdekket uregelmessigheter, feil eller mangler som kan henfares til
luftfarteyets tilstand for ulykken.

Luftfartgyets darkonstruksjon er av en slik art at derene ikke lar seg apne utenfra
nar de er lukket og last fra innsiden. Dette vanskeliggjer en redningsaksjon utenfra i
forbindelse med en ulykke.

Lastedgr/ngdutgang bak pa heyre side er i praksis bortimot umulig a apne innenfra
dersom flap er satt ut med mer enn 10°. Minimum flap-setting for landing er 20°.

Selskapet
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Selskapet innehar gyldig AOC (CAA-N 011), lisens (011) og driftstillatelse for
denne type luftfartsvirksomhet.

Operative forhold

Verforholdene var svert gode og kan ikke sies & ha pavirket hendelsesforlgpet.

HSL kan med overveiende sannsynlighet si at en uheldig og for fartaysjefen uventet
balgesituasjon i landingsomradet var den utlgsende arsak til ulykken.

Redningsaksjonen

HSL anser at ulykken var overlevbar.

Det kom raskt bater og folk til ulykkesstedet, med det ngdvendige utstyret tilgjen-
gelig for a kunne iverksette en redningsaksjon. Etter HSLs oppfatning ble denne
muligheten ikke utnyttet i tilstrekkelig grad.

TILRADINGER

Den 16. juli 1998, utstedte HSL en forelgpig sikkerhetstilrading, hvor Luftfarts-
verket ble bedt om & vurdere om passasjersikkerheten er godt nok ivaretatt under
rundflyging med Cessna 206 pa flottgrer, uten at det iverksettes tiltak for a forbedre
muligheten for ngdevakuering av flyet under vann. HSL opprettholder denne
tilradingen.

HSL tilrar Luftfartsverket & vurdere om passasjersikkerheten er godt nok ivaretatt
under rundflyging med Cessna 206 pa flottarer, uten at det iverksettes tiltak for &
forbedre muligheten for ngdevakuering av flyet under vann. (Tilrading nr 19/99).

BILAG

4 skisser av dgrkonstruksjonen

3 fotografier av landingsomradet far og etter ulykken
1 fotografi tatt i forbindelse med redningsaksjonen
Forkortelser

HAVARIKOMMISJONEN FOR SIVIL LUFTFART (HSL)
Kjeller, 13.10.1999
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: | Spray

DO NOT OVERSFRAY. -

Forming the flange of 2 bonded

NOTE

cabin doors and window seals 12 3
with MS-122 (Miller-Stephenson X
Chemical Corp. ) or equivalent.
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NOTE
Detail B

-door:is not permitted. & it
‘could cause material reparation.

1. Lower Hinge
2, Upper Hinge
3., Wedge
4, Spring
5. Window Stop

£ '1"".- -
ay PR

f

| —— .
//"1 \ 14
6. Window Hinge petail C 7

7. Latch Plate etail
B. Cabin Door

8. Window Frame
10. Window

11. Washer

I12. Nut

13. Lock Assembly .q/___f,_.f—"' 15

14. Latech Assembly

15, Spacer MU : .
16. Guide 15

v ATre  HIRZR e v e v crrie v v
18. Pin
19. Door Stop Arm

~20. Door Stop Sprlng
21. Door Jamb '

NOTE

Beginning with
1978 models

Lubricate surface of spring (20) in
contact with spacers (15) with hi~
tlo=temperature grease (MIL-G-21164C)
.Make:sure spacers f151 wrnfreelv
a.tter mstall:mon

Rotated 180°

. Detail D

. Figure 3-3. Cabis Door Ins;;llatinn = ‘ BlLﬂCﬂ l




MQDEL'ZOG & T206 SERIES SERVICE MANUAL
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4 FWD

D-D Sockets (8) are mounted in the upper
and lower door sills. Install an
abrasive shim beneath latch plate (3)
1. Door Stop 12, Lower Catch Carriler to prevent latch plate from slipping.
2. Flap Interrupt Switch 13. Bushing
3. Lateh Plate 14. Handle To aid in cargu loading, the center
4, Nut 15. Cover seat bolt artach points on the {loor
5. Washer 16. Shim are designed to fold flat,
6. Bolt 17. Upper Door Sill
7. Bolt-Door Stop 18. Support A tee handle is stowed in the glove
8. Upper Hook 19. Lower Hook compartment. The front cargo
9. Upper Latch Carrier door may be locked and unlocked
1v  Adjusting Bolt extcrnally through a hole opposite
11. Turnbuckle the inside handle.
Figure 3-5. Cargo Door Installation Bl LAG 2
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MODEL 206 & T206 SERIES SERVICE MANUAL

# Thru U206066987

& Beginning with
U20606598

Spring
Cutside Handle

Pull Bar

Outboard Bolt Guide -
Bolt Assembly

Bottom Bolt Guide BEGINNING WITH
Top Bolt Guide U20604650
Spring

Base Bolt Guide
10. Spring

11, Plate Assembly
12. Braclat

13. Platc Apsembly
14, Shaft Assembly
15. Bracket Assembly
16. Nutplate

17. Push Rod

18. Spring

16. Clp

20. Inside Handle

21. Washer

22. Upholstery Panel
23. Bracket

ol R S S

NOTE

24. Shim Rotary clutch components
25, Rotary Clutch are matched upon assembly.
28. Gulda The clutch mechanism, Y
27. Dracket defective, should be replaced
28. Cover as a unit.
Figure 3-6. Cargo Door Latch Installation (Sheet 2 of 2) [33[ L /9' G A}
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FORKORTELSER

AOC
BSL
CAA
CPL-A
HSL
SES
SEL

Air Operator Certificate
Bestemmelser for Sivil Luftfart

Civil Aviation Authority

Comercial Pilots Liscence-Airplane
Havarikommisjonen for Sivil Luftfart
Single Engine Sea

Single Engine Land

BILAG
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