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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1989:7]
Arende SE-TIY 57/89

Luftfartyg typ: Std Cirrus

Tidpunkt for hindelsen: 1989-07-17 k1 12.55

Plats: Brattforshedens flygfdlt, S 14n

Typ av flygning: Al1mén f]ygtréning

Viader: Vind 3150/5-10 knop, sikt >10 km,
moln 8/8 Cu bas 1500 m

Antal ombord: 1

Personskador: Svara, foraren avied efter 24 timmar

Skador pa luftfartyget: Totalhaveri

FGrarens &lder, certifikat: 41 ar, S-certifikat

Forarens totala flygtid: 107 timmar, varav pé typen 19 timmar

Pa ca 30 m hojd losskopplades 1inan fran segelflygplanet och féraren
forsdkte svianga tillbaka. I svéngen vek sig flygplanet, forlorade snabbt
hGjd och trdffade marken i brant vinkel. Bidragande faktorer til]
haveriet:

0 Flygplanet fick PIO (Pilot Induced Oscillations) under bogseringen.
0 FOraren kopplade ur p§ 1ag hojd.
0 FOraren forsokte svdanga tillbaka for Tandning i medvind.

Genom haveriet visas dnnu en géng faran av tillbakasvdng efter start.
ATTmdnt gdller att det finns betydligt stérre 6ver1evnadsm6j1igheter om
fOraren nodlandar rakt fram och undviker stor kursdndring.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 17 juli 1989 k1 13.40
om att ett Tuftfartyg med registreringsbeteckningen SE-TIY havererat
p& Brattforshedens flygfdlt, S ldn, samma dag kl 13.40.

Hindelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg,
ordforande, Nils Benker, operativ utredningschef, Lennart Ringgvist
teknisk utredningschef, och Claes Jernow, sakkunnig.

SHK har bitrdtts av KSAK genom Carl Olsson, som sammanstdllt rapporten,
och av Lars Laurell som medicinsk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande
1989-10-05  Klleberg Gullberg, Benker, Jernow,
Laurell,

fran luftfarsverket K G Bask,
fran KSAK Lennart Landegren,
01sson och Kurt Svensson



1 FAKTAREDOVISNING

1al Redogorelse for hdndelsefdrloppet

Segelflygplanet SE-TIY bogserades upp for start fran Brattforshedens
flygfdlt bana 26 for en allmin tréningsf]ygning i fdltets ndrhet.
Strax efter 1dttning pendlade flygplanet nagra ganger i hojdled
varefter bogserlinan lossnade fran segelflygplanet. Under svang
tillbaka vek sig flygplanet och slog i marken.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga

Omkomna 1 - -
Allvarligt skadade - = =
Lindrigt skadade = = =
Inga skador = - -

1.3 Skador pd Tuftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador
Inga.
1.5 Besdattningen

Foraren var vid tillfallet 41 &r och hade gidllande S-certifikat.

Flygtid (timmar) Sen. 3 dag  Sen. 30 dag Sen. 90 dag Totalt

16 23 107
8 8 18

Segelflygplan

0
Aktuell typ 0

Antal flygningar Sen. 3 dag  Sen. 30 dag Sen. 90 dag Totalt

Segelflygplan 0 13 27 265
Aktuell typ 0 6 6 16

Inflygning pa typen gjordes 1988-06-20 (p3bdrjad 1987-07-08).

1.6 Luftfartygen

Rgare/Innehavare: Segelflygklubben i Karlstad

1.6.1 Segelflygplanet

Typ: Std Cirrus
Serienummer: 42
Tillverkningsér: 1970



Flygvikt: Max til1&ten 330 kg, aktuell
ca 315 kg

Aktuellt tyngdpunktslédge: Inom tillatet omrade

Total géngtid (luftfartyget): 1911 timmar

Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: 50 timmar

Senaste UR-B (Underh&llsrapport B) var daterad 1989-04-29.
Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis.

Segelflygplanet var av en tidig modell av typen och var utrustad med
pendelroder. Denna modell har 1&g spakkraftsgradient, dvs motstandet i
spaken tkar obetydligt vid dkande utslag. Styrspaken dr nagot krokt.
Senare modeller har utrustats med konventionell stabilisator och
hojdroder. Man har dven skrdnkt vingen for att forbattra lagfarts- och
stallegenskaperna.

Segelflygplanet var utrustat med sa kallad tyngdpunktskoppling med
automatisk urkoppling av bogserlinan for att dven kunna anvandas vid
vinschstart.

1.6.2 Bogserflygplan och bogserlina

Bogserflygplanet var av typ PA25 Pawnee. Bogserlinan var av flat-
bandstyp med mycket liten elasticitet.

1.7 Meteorologisk information

Vind 3159/5-10 knop
Sikt >10 km

Moln 8/8 Cu bas 1500m
Marktemperatur +240

1.8 Navigationshjalpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Inga.

1.10 Flygfdltsdata

Brattforshedens flygfalt 1igger p& 179 m & h och bestar av en Oppen
hed omgiven av skog.

Flygstrdket utgdrs av en med koner markerad gridsbana i riktning 08/26
med en ldngd av 800 m och bredd av 50 m. Banytan var torr.

Férldngningen av strék 26 utgdrs av ca 200 m 1junghed, glest bevuxen
med 1&ga buskar och granplantor. Ddrefter vidtar ung, halvhog barrskog
som gradvis Overgar i grovstammig barrskog.



Flygtrafikledning saknas. Segelflygledare var utsedd. Landningsmdrke
var utlagt. Vindstrut fanns uppsatt.

1.11 Fird- och 1judreqgistratorer

Inga.

1,12 Haveriplats och luftfartygvrak

1.12.1 Hayeriplatsen ‘
Se nedan intaget fotografi.
Position: 5937N 1355E

Haveriplatsen dr beldgen ca 100 m bortom bortre baninden bana 26 och
ca 75 m sdder om sddra bankanten. Markytan dr jdmn och utgdrs av
relativt mjuk pinnmo bevuxen med 1jung.

NedsTagsmdrken, se bilaga 2.

1.12.2  Luftfartygvraket

Se fotografiet ovan.

Vraket dterfanns i rdttvdnt ldge med nosen i startriktningen. Vinster
vingspets och noskonen var avslagna, huvram och instrumentbrida loss-
slitna, cockpit ndstan helt krossad. Skadorna tyder pd-att flyaplanet
. slog ned i det ndrmaste lodrdtt, med nosen och vinstar vinge forst,
varefter det studsade och samtidigt vred sig &t vdnster ca 1359 och
blev liggande i angiven position.

Samtliga skador beddms ha uppkommit i samband med haveriet. Inga
tekniska fel nar kunnat konstataras.
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1.13 Medicinsk information

Inget tyder pa annat dn att fdoraren var i god fysisk kondition vid
haveritillfallet.

Foraren adrog sig svara skador vid haveriet och avled nastfoljande
dag.

1.14 Brand
Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Sm&. Cockpit blev i stort sett helt krossad férutom partiet under
sitsen och fram till reglagebocken. Samtliga fastbindningsremmar
anvandes och forblev oskadade.

1.16 Sdarskilda prov och undersokningar

1.16.1  Flygprov

Rekonstruktionsflygning foretogs den 1 oktober 1989 med samma
flygplantyp, lastad till samma tp-ldge, i det ndrmaste samma typ av
bogserlina, samma typ av bogserflygplan och under i gorligaste man
samma forhallanden som vid haveritillfdllet. Ddrvid konstaterades
mycket sm& spakgradienter, till foljd av att flygplanet ar utrustat
med pendelroder. Vid framprovocerade PIO (Pilot Induced Oscillations)
upplevdes svdngningar med héga accelerationer som for en oerfaren
pilot sdkert dr mycket svara att hdva. Situationen forvdrrades av att
1inan omvidxlande slaknade och spandes med kraftiga ryck som foljd.
V8dautldsning av automatkopplingen kunde inte framprovoceras trots
mycket kraftigt slack pa linan. Vid simulerad svang til1baka med hog
nos och 13g fart blir svdngen snabbt grdvande och gir dver i
stértspiral. Vid belastning sker vikning Gver vingen som dvergar i
spin.

1.16.2 Kompletterande teknisk_undersdkning

Under utredningen har framkommit att vid starten fore den aktuella
flygningen hade héjdrodrets rorelse hindrats vid infdllning av
landstillet. Detta berodde p& att vid dtermontering efter reparation
av en punktering hade bromsskdldens klack férts vid sidan av
styrgaffeln i landningsstdllet. Bromsskolden vred sig darfor ndr
hjulbromsen ansattes och drog med sig Bowdenkabeln som mandvrerar
bromsbackarna. Ndr sedan stdllet togs in, spdndes hojdroderldnkagets
rérelse. Detta 3tgirdades fore den aktuella flygningen men ndgon
provflygning fdéretogs ej.

Vid undersdkning av flygplansvraket pa Segelflygskolan R11eberg,
utford av experten Olsson och besiktninsingenjor Bengt Aronsson,
kunde inte upptickas nagra indikationer pa att ndgon defekt pd

styrsystemet fanns fore haveriet. Inga tecken fanns pa att nagot
frammande féremal hindrat funktionen.
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1.17 Ovrigt

Tva personer befann sig vid startplatsen p& norra sidan av banan
ungefdr mitt emot vindstruten. Bdgge dr segelflygutbildade och den ene
ar segelflygldarare. De har uppgett féljande. Efter en normal start
Tdttade segelflygplanet och 1dg kvar pd ca 2 meters hojd ovanligt
lange, utan att folja med bogserflygplanet i stigningen. Nir separa-
tionen vertikalt mellan flygplanen var 30 & 40 m, steg TIY snabbt
upp till ndstan samma hdjd som bogserf]ygp]anet. Bogserlinan slak-
nade i en stor bukt. Ddrefter stracktes ater linan, segelflygplanet
dok nagot, linan slaknade &ter och stracktes igen. P3 detta sitt
utforde TIY tva stycken "galoppliknande" rérelser, varefter linan
"fladdrade ti11" som om urkoppling skett. TIY fortsatte sedan rakt
fram ett 0gonblick innan det svdngde vdnster i medvind. Svingen

blev snabbt grdvande och Gvergick i en spiralliknande rdrelse innan
planet trdaffade marken.

Bogserforaren har uppgivit: Han kdnde ett par, inte alltfor kraftiga
ryck under stigningen. Vid kontroll i backspeglarna kunde han ej se
segelflygplanet. Nar sedan farten Gkade kontrollerade han &ter back-
speglarna och konstaterade att urkoppling av segelflygplanet skett.

2 ANALYS

De rorelser, som segelflygplanet enligt vittnenas iakttagelser beskrev
fore urkoppling, tyder pd antingen tekniska problem med manovreringen
eller s k PIO, Pilot Induced Oscillations (pendiingar framkallade av
féraren). Den tekniska undersdkningen talar mot fdorekomsten av ndgot
tekniskt problem. Det har sannolikt inte varit ndgot fel p& hojdroder-
ldnkaget.

PIO uppkommer om foraren Gverkompenserar under forsok att stoppa pend-
1ing hos flygplanet. Flygplanets egenskaper, foranledda av flygplans-
typens laga spakkrafter och krokt spak, gynnar uppkomsten av PI0 vid
ovarsam spakhantering. Foraren 1ag linge kvar pd ca tvd meters hdjd.
Aven detta gynnar uppkomsten av PIO, eftersom flygplanet kommer ned

i vingspetsvirvlarna och det fordras ett ganska kraftigt hdjdroderut-
slag for att fora upp flygplanet i rdtt position bakom bogserflyg-
planet.

Rekonstruktionsflygningen visar ocksa att PIO 1dtt uppkommer vid hif-
tiga hojdroderutslag i bogseringen.

Sammantaget finner SHK att det maste antas att de pendlingar, som
foregdtt urkopplingen, ofrivilligt framkallats av foraren.

Att urkopplingen skett pa 1dg hojd kan ha berott antingen pd att auto-
matkopplingen 16st ut eller pa att foraren kopplat ur sjilv.

Det dr forstaeligt om en forare, som inte ar mycket erfaren, upplever
stora problem vid uppkommen PIO. Vdxlingarna mellan positiva och nega-
tiva G-krafter dr stora och problemen forvdrras av att bogserlinan om-
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vixlande spianns och slackar i stora bukter. Den vid haveritillfdllet
anvinda linan dr mycket stum och ger upphov till kraftiga ryck ndr den
stracks.

Foraren har enligt SHKs beddmning sannolikt upplevi sadana problem med
mandvreringen att han kopplat ur for att forsdka reda upp situationen.

Efter urkopplingen forsokte foraren svinga tillbaka mot fdltet. Vitt-
nesuppgifterna tyder pd att foraren forsokte genomfdra svangen med
hdg nos och 18g fart. Svdngen skedde i medvind. Mandvern slutade dar-
for med en med vikning Over vingen och ingang i spin. En vikning
sver vingen fordrar 75-100 m for urgang, vilket flygplanets hdjd
Sver marken inte medgav i detta fall. Flygplanet trdaffade i stdllet
marken i brant vinkel och med i stort sett horisontella vingar.

Fallskirmsutspréng var ej mojligt p& grund av den 1dga hdjden.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren var behorig att utfora flygningen.

b) Luftfartyget var luftvdrdigt och hade genomgatt foreskrivet
underhall.

c) Luftfartygets vikt och balans 1&g inom tillatna grénser.
d) Alla skador beddms ha uppkommit genom haveriet.

e) Flygplanet fick PIO under bogseringen.

f) Foraren kopplade sannolikt Toss bogserlinan sjalv.

g) Foraren forsdokte svanga tillbaka med hog nos och 1ag fart.

h)  Flygplanet vek sig Gver vingen pd s& 13g hojd att urgdng ej var
mojlig.

3.2 Sannolik haveriorsak

Haveriet berodde p& att flygplanet vek sig Over vingen vid svdng i 14g
fart pa 1ag hojd.

Bidragande orsaker:

0 Flygplanet fick PIO under bogseringen.

0 Foraren kopplade ur pa lag néjd.
0 Foraren forsokte svanga tillbaka for landning i medvind.
4 REKOMMENDATIONER
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5 OVRIGT

Genom haveriet visas annu en gang faran av tillbakasvang efter start.
AlTmdnt gdller att det finns betydligt stdrre overlevnadsmojligheter
om foéraren nddlandar rakt fram och undviker stor kursindring.
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