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Allménna utgidngspunkter och avgrinsningar

Statens haverikommission (SHK) dr en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbéttra sdkerheten. SHK:s
utredningar syftar till att s& langt som mojligt klarldgga sévil handelseforlopp
och orsak till hiandelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande hindelse
intrdffar i framtiden eller att begransa effekten av en sddan hindelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedomning av de insatser som samhéllets
rdddningstjdnst har gjort i samband med hidndelsen och, om det finns skél for
det, for forbéttringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hdinde? Varfor
héinde det? Hur undviks att en liknande hdindelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nér det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs i stillet inom
rattsviasendet eller av t.ex. forsdkringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingér inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar rdddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhiéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter hindelsen.

Utredningar av luftfartshindelser regleras 1 huvudsak av foérordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors 1 enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrittades den 23 juli 2020 om att en olycka med ett segelflygplan
med registreringsbeteckningen SE-UY X intrdffat vid Surahammar, Vastman-
lands 14n, den 22 juli 2020 klockan 15.15.

Olyckan har utretts av haverikommissionen som fOretritts av Jonas
Béckstrand, ordférande, och Gideon Singer, utredningsledare.

Haverikommissionen har bitritts av Kjell Magnusson som operativ expert.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit och for
Europeiska byran for luftfartssikerhet (EASA) har David Waller deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, den tyska
haveriutredningsmyndigheten (BFU) och Transportstyrelsen.
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Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten och en av klubbmedlemmarna. Flyg-
planet och haveriplatsen har undersokts.

Ett haverisammantriade holls den 27 augusti 2020. Vid métet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ SE-UYX, DG Single Seaters
Modell DG-400
Klass, luftvardighet Normal, luftvardighetsbevis och gillande
granskningsbevis (ARC)!
Serienummer 4-184
Agare Visterés Segelflygklubb
Tidpunkt for héndelsen 22 juli 2020, klockan 15.15 1 dagsljus

Anmérkning: all tidsangivelse avser

svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)
Plats Vid Vistsura gard nidra Surahammar,

Vistmanlands lén,

(position 5970N 01618E, 50 meter over

havet)
Typ av flygning Privat
Vider Enligt SMHI:s analys: Vind nordvistlig

10-15 knop, sikt > 10 km, inga moln
under 5 000 fot, temperatur/dagg-
punkt +19/+3°C, QNH? 1012 hPa

Antal ombord: 1
Besittning inklusive kabin 1
Passagerare 0
Personskador 0
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Skador pa groda
Piloten:
Alder, certifikat 55 ar, SPL*
Total flygtid 245 timmar, varav 14 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 4 timmar, varav 0 timmar pé typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 32, varav 1 pa typen

I ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvirdighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid vérlden dver.

3 QNH - anger det atmosfiriska trycket reducerat till havsytans medelniva.

# SPL (Sailplane Pilot License) — segelflygarcertifikat.
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SUMMARY IN ENGLISH

The flight was planned as a long-distance flight from Johannisberg airport
with a planned return to the same airport. Takeoff was performed using the
glider’s engine. After about two hours flight, the pilot decided to abort the
navigation due to unfavorable weather and return for landing via Surahammar.
The pilot realized that Johannisberg could not be reached and he selected a
crop field which he considered to use for an out-landing. It later turned out
that there was nearly ripe oat growing on the field.

The glider was of SLG-type and is equipped with a small engine which can be
used to climb and thereby avoid an out-landing, provided it can be started.

The pilot attempted to start the engine but the engine did not start. The pilot
did not use the choke for engine start despite the fact that this is an item in the
manual for the procedure of starting a cold engine. The final approach and
landing in the field were performed in an appropriate manner, and speed and
sink rate were normal at touchdown. There was moderate crosswind in the
area but the local conditions at touchdown are not known.

During touch-down the glider’s tailwheel came in contact with the crop first,
and then the glider decelerated abruptly when the wings came in contact with
the crop. The left wing was broken off at the fuselage. The main wheel and
the cockpit were damaged.

The pilot was unharmed and could evacuate without assistance. First respond-
ers were not alerted.

SHK has chosen not to investigate the reason for the failed engine start due to
the fact that it is quite common for start attempts to fail with this type of
engine. A pilot can therefore not expect the engine to start. The purpose of the
engine is also not to prevent out-landings from a safety point of view.

SHK finds the form and position of the engine controls appropriate for the
aircraft type with a relatively simple engine start procedure minimizing pilot
error.

The high sink-rate near the ground was probably the result of a normal use of
speed-brakes when reducing excess energy on the final leg. Airspeed and sink-
rate prior to touch-down were assessed as appropriate for the prevailing con-
ditions. SHK considers that the planning and the performance of the out-land-
ing were correct. The structural damage to the glider was probably caused by
the sudden and uneven retardation when sinking into the crop field.

Safety recommendations

None.
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Faktaredovisning

Flygningen utgick frdn Johannisbergs flygplats (ESSX) dir &dven landningen
planerades ske. Starten genomfordes med hjalp av planets motor upp till en hojd
pa 700 meter da den kuperades och filldes in.

Piloten var ute pa en strackflygning med avsikt att atervinda till startflygfaltet via
Surahammar. Strackflygningen avbrots efter tvd timmar pd grund av ogynnsamt
véder. Piloten hade god kinnedom om flygomradet men har genom aren enligt
egen uppgift endast genomfort tre utelandningar (inklusive den aktuella land-
ningen).

Segelflygplanet var av typ SLG® och ir utrustat med en motor och kan starta och
stiga och motorn/propellern kan dérefter fillas in 1 kroppen nér tillricklig hojd
nétts. Den kan ocksa anvéndas i luften for att stiga med flygplanet och ddrmed
undvika en utelandning, forutsatt att motorn gér igang.

Motorn startas genom att den félls ut och startmotorn aktiveras. En pilot kan dock
inte rakna med att motorn alltid startar.

Enligt Segelflygforbundets segelflyghandbok® ska utféllning av motorn ske pa
minst 300 meters hojd 1 nedflygningssektorn eller pd en h6g medvindslinje till ett
landningsbart falt.

Enligt tillverkarens flyghandbok ska f6ljande goras for start av motorn:

farten ska vara runt 90 km/tim,

huvudbrytare ska vara tillslagen,

avionik och motorbrytare ska vara 1 lage till,
motorutfallningsbrytaren pd spaken ska vara i lige till,

motorstarten regleras med gaspadraget,

chokereglaget ska vara fullt utdraget vid kall motorstart eller halvt ute
eller helt inne vid varmstart.

Enligt piloten &dr det kutym i klubben att inte anvénda choken vid motorstart pd
DG-400. Flygningens forsta motorstart pa marken genomfordes enligt piloten
utan choke och utan anmérkning.

Hogsta hojden for flygningen var 2 000 meter och da togs beslutet att atervanda
till flygplatsen. Frdn den hogsta hojden skulle segelflygplanets nominella glidtal
ha rackt for att na startflygfaltet men termiken blev svagare dn berdknat, vilket
ledde till ett kraftigt sjunk och en for lag hojd for att kunna na startfaltet. Piloten
insag att hen maste hitta ett utelandningsfalt och planera for motorstart.

5 SLG (Self Launching Glider) — sjéilvstartande segelflygplan.
¢ Segelflyghandboken — Artikel 625: Nagra rad vid operation av SSG och SLG utgiven den 30 april
2015.
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Enligt Segelflygforbundet behover en erfaren pilot under en strickflygning inte
alltid kunna né destinationsflygfaltet utan ska planera for alternativa uteland-
ningsfilt 1dngs rutten.

I enlighet med normal praxis valde piloten ut ett falt for landning om motorn inte
skulle starta. Piloten letade efter och fann ett relativ gront siddesfélt som hen
bedomde inte skulle ha for hoga grodor (se figur 1).

ok

/ 3 / |
Figur 1. Bild pa utefiltet med pilotens markering av inflygningen och sittningen (inte nordorienterad).
Foto: Piloten (bilden togs dagen efter olyckan).

Medan flygplanet sjonk mot det valda filtet gjorde piloten ett antal motorstarts-
forsok. Startforsoken misslyckades dock, vilket gjorde att piloten pa 300 meters
hojd beslutade sig for att falla in motorn och landa. Flygdatafilen visar en relativt
hog sjunkhastighet pd 200 meters hojd, vilket kan bero pd anvindning av luft-
broms vid energidverskott. Vid séattningen var sjunkhastigheten och farten normal
for en utelandning (se figur 2).
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Figur 2. Fem &gonblicksbilder av héjden (i meter), sjunkhastighet (i meter per sekund) och farten (i
km/tim) under de sista 150 metrarna. Visar endast berdknade vérden frén GPS-position och hojd dver
tid.

Séttningen skedde 1 ett havrefilt ndra filtets borjan med en tillrdcklig landnings-
stracka framfor (se figur 3). Enligt piloten satte sig flygplanet forst pa sporrhjulet
och sjonk sedan ned 1 sédesfiltet i stort sett horisontellt. Vénstervingen fick ett
storre motstand av grodorna och vreds troligen forst, for att dérefter brytas bakat.
Det fanns fortfarande lite rorelseenergi kvar i flygplanet efter att vénstervingen
brutits bakét, vilket medforde att planet girade till hoger och stannade med nosen
40 grader till hoger om landningsriktningen.
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A T _I . : o . { ’ bk | et g W AN F .. e A ¥ 3
Figur 3. Landningsféltet med hog havre med spar efter flygplanet. Inga hinder ar synliga. Foto: Kjell
Magnusson.

Vinstervingen brots av vid flygplanskroppen (se figur 4) och skador noterades pé
huvudhjulet och i cockpit.

: _ 2 N
Figur 4. Strukturella skador pé vénstervingen och i cockpit. Foto: Piloten (vénster) och Kjell Magnusson
(hoger).

Piloten var oskadd och kunde sjdlv ta sig ur flygplanet.

Det havererade flygplanet demonterades av piloten och transporterades till klub-
ben innan haverikommissionen blev informerad om héndelsen.

Varken polis eller riddningstjanst larmades.
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Analys av data fran GPS

Data frén en medhavd GPS har analyserats (se figur 5 och 6). Sista delen av flyg-

ningen genomfordes med god hdjdmarginal néra faltet for den planerade uteland-
ningen.

Y
303%/3

(a]] Time At Vario Gsp. dt d AVario AGsp Dis.Done: LD Dis. Task ¥t vavg. |
13:15:08 53m 0.0m/fs Okmjh 58. 3o 48.0embh 0

Figur 5. Den sista delen av flygningen enligt GPS-data (nordorienterad).

@ A [ e Evnenoseieel - @ b II[W < 4 b

2000 11:20:00 11:40:00 X 12:00:00 12:20:00 12:40:00 13:00:00 13:20:0

1400

1200 \ iy

alt [m] 11:20:00 11:40:00
CN Time Alt. Vario Gsp. dt aH Avario AGsp Dis.Done Lo Dis.Task vt Vavg. LD Finish Wi
11:09:38 10m 0.0m/s Okm/h -462 278"

Figur 6. GPS-data som visar hdjden under flygningen samt de rddmarkerade delarna som tyder pa
motorljud (vid start) eller forhdjd bullerniva (néra séttningen).
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Enligt piloten dr proceduren for att starta motorn enkel. Det krivs fa och tyd-
liga handgrepp av piloten genom mandvrering av tydliga reglage och knappar
(se figur 7).

........

Avionik
+motor

zanDER SR 940

Glaper DS

A * o
Figur 7. Reglage for motorstart — utformning och placering (bendmningarna tillagda
av SHK). Foto: Kjell Magnusson.

Utlatande

Utelandningen skedde pé ett filt som visade sig vara bevuxet med havre.
Planering for utelandningen gjordes i tid och motorstartférsoken avbrots pa
tillracklig hojd. Enligt SMHI:s analys for omradet var det méttlig sidvind 1
landningsriktningen. De lokala forhallandena over faltet &r dock inte kdnda.

Motorn pé den hir typen av segelflygplan ska inte betraktas som ett fran séker-
hetssynpunkt tillforlitligt hjalpmedel for att undvika utelandning, eftersom det
ar forhallandevis vanligt att forsok att starta motorn misslyckas. Detta framgér
tydligt av Segelflygforbundets handbok. En pilot kan dédrmed inte 1 sin plane-
ring rdkna med att motorn startar. P4 grund av detta har haverikommissionen
valt att inte ndrmare undersoka orsaken till varfor motorn inte startade.
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Det faktum att piloten valde att forst flyga mot ett lampligt utelandningsfilt
innan han forsokte starta motorn tyder pa att han var medveten om, och tagit
med i berdkningen, att det fanns en risk for att motorn inte skulle starta. Start-
forsoken gjordes i ndrheten av det planerade utelandningsféltet. Av utredningen
framgar vidare att startforsoken avslutades pa tillrdckligt hog hojd och att motorn
filldes in.

Haverikommissionen bedémer placeringen och utformningen av reglagen for
motorstart som vélintegrerade och tydliga, och att detta tillsammans med en
enkel startprocedur troligen forhindrar handhavandefel.

Den hoga sjunkhastigheten pa lag hojd var sannolikt ett resultat av normal
anvindning av luftbroms for att bli av med 6verskottsenergi. Vid séttningen var
farten och sjunkhastigheten normala med beaktande av omstdndigheterna.
Haverikommissionen bedémer att savdl planeringen som genomftrandet av
utelandningen skett pa ett korrekt sétt.

Skadorna pé flygplanet orsakades med hog sannolikhet av den snabba och
ojdmna inbromsningen efter séttningen nér ena vingen fangades av den hoga
grodan.

Sikerhetsrekommendationer
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[V N Q‘\‘

Jonas Backstrand ideon Singer

(

Ay

;/”

13 (13)





