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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till hdndelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag fér en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken underscks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs i stallet inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar rdddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (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 i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 8 juli 2021 om att en olycka med ett segelflygplan med
registreringsbeteckningen D-2756 LS Sailplanes intraffat vid Allsarp,
Jonkdpings 1an, samma dag klockan 14.56.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av John Ahlberk, ordférande,
Hékan Josefsson, utredningsledare och Sakari Havbrandt, operativ utredare.

Som ackrediterad representant for tyska utredningsmyndigheten Bundesstelle
fur Flugunfalluntersuchungen (BFU) har Stefan Maser deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Som radgivare for Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) har Simon
Sheldon deltagit.

BFU, EASA, EU-kommissionen och Transportstyrelsen har notifierats om
utredningen.
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Utredningsmaterialet
e Intervjuer med piloten
o Registrerade data fran flygplanet

e En skriftlig rapport och bilder fran olycksplatsen fran organisationen
for segelflyg-SM.
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Luftfartyg:
Registrering, typ D-2756, LS Sailplanes
Modell LS 3
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?
Serienummer 3449
Agare Privat
Tidpunkt for hédndelsen 8 juli 2021, klockan 14.56 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC+ 2 timmar)
Plats Allsarp, Jonkopings lan,
(position 57 16N 014 30E, 204 meter
Over havet)
Typ av flygning Privat
Vader Enligt SMHI:s analys: vind 200 grader
10 knop, sikt 10 km, moln brutet tacke
med bas 4500 fot, temperatur/daggpunkt
+22/+15°C, QNH? 1022 hPa
Antal ombord: 1
Beséttning inklusive kabin 1
Passagerare 0
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Inga
Piloten:
Alder, certifikat 46 &r, LAPL (S)®
Total flygtid 398 timmar, varav 178 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 55 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 20

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 QNH - anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.
3 LAPL (S) (Light Aircraft Pilot License Sailplane) — certifikat for latta luftfartyg (Segelflygplan).

5 (12)



Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

SUMMARY IN ENGLISH

The flight was a competition task during the Swedish gliding championships.
After a two-hour flight, the pilot flew back towards the landing site and per-
ceived that the weather had become worse and that the thermals had
weakened. This meant that the pilot had to perform an outlanding on a small
field. At touch-down speed was too high and the aircraft bounced. The glider
yawed to the right, ground-looped and came to a full stop 100 metres into the
field.

The pilot was not injured, but the glider was substantially damaged.

After landing, it was found that the glider’s main wheel was in the retracted
position, but the doors to the main wheel bay were unfolded. Marks on the
wheel and underside of the aircraft suggested that the wheel was in the
extended position at the touch-down.

The landing circuit was performed at a lower height and was significantly
tighter than normal. This resulted in a too short final, which made it impossible
to adjust height and speed correctly.

The accident was caused by the following factors:

e The size of the landing circuit was decreased in relation to the size of
the field, which limited the opportunities to adjust the flight path for
approach and landing.

e The downwind leg was performed over high terrain and was commen-
ced at too low height.

e Some tailwind prevailed.
e The gas damper holding the landing gear in the extended position was
defective.
Safety recommendations
None.
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Faktaredovisning

Flygningen var en tavlingsuppgift under segelflyg-SM pa Ljungby/Feringe
flygfalt. Starten fran marken skedde kl. 12.00. Avsikten var att genomfora
tavlingsuppgiften nordost om startplatsen till tva brytpunkter for att darefter
atervanda till startplatsen.

Efter tva timmar hade piloten passerat den andra brytpunkten. Piloten flog ater
mot landningsplatsen och konstaterade att vadret blivit sémre och att termiken
avtagit. Piloten borjade darfor soka efter ett lampligt utelandningsfalt. Efter
rekognosering av flera falt bestamde sig piloten for ett falt som beddmdes som
lampligt och la darefter upp ett landningsvarv till detta.

Faltet var litet och piloten gjorde beddmningen att basta landningsriktningen
var norrut med hansyn till hinderfriheten under finalen. Féltets langd var
163 meter i landningsriktningen. Nar piloten flog ut pa medvindslinjen och
hade gjort sig landningsklar konstaterades att hojden var lag. Piloten minskade
darfor pa landningsklaffen fran 20 till 10 grader samt gjorde en svang till
finalen tidigare &n ursprungligen planerat och holl upp farten i svangen for att
inte riskera att stalla®. Piloten har uppgett att avsikten var att halla 90 km/h
under landningsvarvet.

Piloten var medveten om att det var ett litet falt och att farthallningen darfor
maste vara precis. Pa finalen falldes klaffen ut till 20 grader, farten gick dock
inte ner och piloten beddmde farten till 110 km/h vid sattningen. Flygplanet
studsade vid sattningen och piloten insdg att slutet av faltet narmade sig
mycket fort och bromsade darfor kraftigt med hjulbromsarna samtidigt som
styrspaken var helt bakat. Flygplanet girade at hoger och gjorde en sa kallad
ground loop®. Flygplanet stannade 100 meter in pa faltet med nosen mot
inflygningsriktningen.

Piloten var oskadd och kunde sjalv kliva ur planet. Piloten konstaterade att
flygplanets bakkropp hade slagits av samt att det fanns skador pa skevroder
och fenan.

4 Stall benamns det forhallandet att en flygplansvinge forlorar lyftkraften till foljd av att luftstrommen
inte 1&ngre kan folja vingytan vid alltfor stora anfallsvinklar.

5 Ground loop ar en benamning pa nar ett flygplan roterar i horisontalplanet nar det befinner sig pa
marken.

7(12)


https://sv.wikipedia.org/wiki/Anfallsvinkel

R W Statens haverikommission
-] ﬂl( Swedish Accident Investigation Authority RL 2021:09

Figur 1. Skador pa bakkroppen. Foto: Mattias Johansson.

Efter landningen konstaterades att flygplanets huvudhjul var i inféllt Iage, men
att luckorna till huvudhjulet var utféllda. Landstallsreglaget i kabinen var i
infallt lage. Huvudstéllet halls ute med hjélp av en gasfjader som enligt speci-
fikationerna ska ha en lasningskraft med 12 daN. Efter olyckan mattes las-
ningskraften till 6-8 daN. Marken pa hjulet och undersida av flygplanet tyder
pa att hjulet var utfallt vid sattningen.

oy

oto: Mattias

Johansson.

S 3 1/

Figur 2. Landstallsluckan utfalld. F
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Startflygplatsen Ljungby/Feringe ligger pa 164 meter dver havet och hojden
pa utelandningsfaltet var 204 meter 6ver havet.

Piloten hade en GPS ombord for att kunna logga sin flygning for utvardering
under tavlingen. Analys av loggdata fran flygningen visade att landnings-
varvet genomfordes med ett parallellavstand med 250 meter och héjden vid
svangen fran medvinden pabdrjades 75 meter over landningsfaltet. Efter
svangen till finalen var hojden 57 meter och finalens langd var 330 meter till
sattpunkten pa faltet.

| bérjan av medvindslinjen var farten 100 km/h (GPS-fart®) for att senare
sjunka till 82 km/h vid sista insvang till finalen. Efter att flygplanet angjort
finalen 6kade farten till 117 km/h strax fore sattningen.

Figur 3. Landningsvarvet projicerat fran sidan med registrerade farter, avstand och hojder markerade av
SHK. Grundbild: Google Earth.

Av registrerade data framgar att den sista berdknade vinden kl. 14.53
(3 minuter fore landning) pa 200 meters hojd var 13 km/h och med riktning
191 grader.

6 GPS-fart lika med fart 6ver marken.
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Alt. Vario Gsp. dt -] Avario AGsp Dis.Done Lo
12:56:02 217m  -7.3m/s  117%&mh  00:06:10 -461m -1.2m/s 11%mh 11.5km 25

Figur 4. Flygningen presenterad med en bild ur Seeyou-verktyget strax innan flygplanet satter sig pé
utelandningsfaltet.

Enligt utbildningsanvisningarna’ for ett landningsvarv under normala for-
héallanden bor féljande minimihdjder iakttas.

e 200 meter nar medvindslinjen paborjas

e 150 meter tvars den tdnkta sattningspunkten

e 100 meter efter avslutad svéng till baslinjen

o 50 meter efter avslutad svang till finalen.
Nedanstaende bild illustrerar forhallandet mellan ett landningsvarv enligt

anvisningarna till en bana som ar 670 meter lang (markerat med svart) och det
aktuella landningsvarvet (markerat med blatt).

7 Utbildningsdokumentet — Du Flyger publicerat av Svenska Segelflygférbundet.
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Figur 5. Utdrag ur klubbhandbok for Stockholms segelflygklubb med det inritade sparet fran handelsen
som &r markerat med blatt streck inritat av SHK. Kalla: Stockholm segelflygklubb.

For att mojliggora en kontrollerad landning maste piloten halla sig pa en final
som har en glidbana med ett lutningsforhallande mellan 1/7 och 1/25. Inom
detta omrade kan hojden, utan att farten paverkas, kontrolleras med luftbrom-
sen pa ett sakert satt. Vid ett landningsvarv dar man ansluter finalen 700 meter,
fran troskeln, ar det 72 meters skillnad for att komma in i det 6nskade omradet.
Vid anslutning till finalen pa 330 meter minskar detta omrade till 34 meter.
Det inte mgjligt att justera in fart och hojd for att genomféra en kontrollerad
landning om man befinner sig dver detta omrade. En eventuell medvind for-
svarar ytterligare mojligheten att justera fart och hojd, (se figur 6).

H&jd &ver marken
28-100 m

Hojd éver marken
13-47 m

1/25 700 m

Figur 6. Inflygningstratt med utritade 1/7 och 1/25 glidbanor.
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Utlatande

Utelandningen skedde pa ett litet falt med en kort landningsstracka. Syn-
intrycket av ett kort landningsfélt kan medfora att man omedvetet minskar
landningsvarvets storlek i forhallande till faltets storlek.

Landningsvarvet utférdes med lagre hojd och kortare parallellavstand &n
normalt vilket resulterade i att piloten fick en for kort finalstracka for att
justera till en korrekt landningsfart.

Av figur 3 framgar att terrangen under medvindslinjen ar betydligt hogre &n
landningsplatsen. Detta kan ha medfort att svangen till baslinjen kom att ske
for tidigt eftersom hojden éver traden blev Iag.

| samband med séttningen blev belastningen pa hjulet sannolikt sa hog att gas-
fjadern inte formatt halla stallet ute.

Enligt SMHI:s analys for omradet var det medvind i landningsriktningen
vilket ocksa kan utlasas ur registrerade vinddata.

Olyckan orsakades av foljande faktorer:

e Landningsvarvet minskades utifran faltets storlek, vilket begransade
mojligheterna att kontrollera inflygningen och landningen.

e Medvindslinjen kom att laggas 6ver hog terrang och paborjades pa for
lag hojd.
e Viss medvind radde.

e Gasdamparen som holl landstéllet i utfallt lage var bristfallig.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.

Pa haverikommissionens véagnar

John Ahlberk Hékan Josefsson
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