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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r 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 méjligt klarlagga saval handel-
seférlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utred-
ning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en lik-
nande handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan
héndelse. Samtidigt ska utredningen ge underlag for en bedémning av de
insatser som samhallets rdddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

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 gal-
ler att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det
medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand hand-
laggs i stallet inom réttsvasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

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

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredning-
arna genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 15 juni 2015 om att en olycka med ett segelflygplan
med registreringsbeteckningen OH-765 intraffat 25 km nordvast om Upp-
sala/Sundbro flygplats, Uppsala 1an, samma dag klockan 15.00.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordférande
och Sakari Havbrandt, utredningsledare.

Haverikommissionen har bitrétts av Henrik Svensson och Torleif Hiort som
operativa experter.

Som ackrediterad representant for Finland har Tii-Maria Siitonen deltagit.
Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Som radgivare for den Europeiska byran for luftfartsakerhet (EASA), har
Bernard Bourdon deltagit.
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Féljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsakerhet
(EASA), EU-kommissionen, Olycksutredningscentralen i Finland och
Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Piloten:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

OH-765, LS 6

LS 6b

Normal, luftvéardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)*

15 juni 2015, klockan 15.00 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse svensk
sommartid (UTC?+ 2 timmar)

25 km nordvast Uppsala/Sundbro flyg-
plats, Uppsala l&n,

(position 6006N 01716E, 35 meter ver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind 300 grader,
15 knop, sikt >10 km, inga moln under
5 000 fot, temperatur/daggpunkt
+15/+3 °C, QNH? 1009 hPa

1

Inga

Betydande

Inga skador, ingen miljopaverkan

46 &r, LAPL (S)*

182 timmar, varav 8 timmar pa typen
26 timmar, varav 8 timmar pa typen
16

L ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden éver.

® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* LAPL (S) Light Aircraft Pilot License (Sailplane) — Ett forenklat segelflygarcertifikat som galler

inom EU

5 (10)



i ﬂ Statens haverikommission
[~} Swedish Accident Investigation Authority RL 2015:17

SUMMARY IN ENGLISH

The pilot took-off from Uppsala/Sundbro airport for a cross country flight.
After two and a half hours flight at 300 m altitude the pilot decided to per-
form an out-landing.

The landing circuit was commenced at a low altitude and the base-line was
very close to the field (see Figure 1).

The pilot had difficulties to open the airbrakes until he remembered to un-
lock them by pulling the lever to the right (see Figure 3).

The approach ended in an over-shoot and the pilot performed ground-loop to
stop before the far end of the field.

The sailplane ended up opposite to the landing direction with a broken aft
fuselage. The pilot was not injured and could leave the sailplane by himself.

Findings as to cause:

e The approach was planned and performed in a questionable manner.

e The design of the guide for the airbrake lever requires knowledge of
the need for a pull to the right before use of the airbrakes.

e The sailplanes brake performance was limited by the fact that only
+10 degrees wing flaps was used.

e The pilot had limited experience of the sailplane model, which led to
a late extension of the airbrakes.

6 (10)



i A ﬂ Statens haverikommission
RL 2015:17 Swedish Accident Investigation Authority

Faktaredovisning

Piloten startade fran Sundbro flygplats utanfor Uppsala for att utfora en
strackflygning. Efter att flugit ungefar tva och en halv timme avtog termiken.
Pa 300 meters hojd 6ver marken bestamde sig foraren for en utelandning.

Det valda faltet var 350 meter langt. Fran 300 meter till 200 meters hojd fort-
satte piloten att soka termik i omradet och gjorde darefter nagra misslyckade
inflygningsprocedurer mot faltet.

Loggerdata visar att inflygningen skedde pa ett onormalt sétt genom att hoj-
den pa medvindslinjen var 1ag och att baslinjen lag mycket nara féltets bor-
jan. Den slutliga finalen hamnade 6ver en hog tradrida (se figur 1). Foraren
hade vingklaffarna i laget for + 10grader.

Foraren har uppgett att han hade svarigheter att fa ut luftboromsen pa finalen
och att han forst efter nagra forsok kom pa att luftbromsreglaget forst maste
foras at hoger innan det kan dras bakat.

Landningen kom att ske langt in pa faltet. | samband med utflytningen be-
domde piloten att féltet inte skulle racka till varfér han girade. Hoger vinge
tog da i marken, flygplanet snurrade 180 grader, bakkroppen brots av och
flygplanet blev staende i rattvant lage. Piloten som var oskadd kunde sjélv
lamna flygplanet.

Segelflygplansmodellen har ett styrspar for luftoromsreglaget som medfor att
reglaget maste foras at hoger innan luftoromsmandévrering kan ske (se figur
3). P& senare modeller av flygplanstypen ar styrsparet snedskuret, vilket
medfor att det racker med att dra reglaget bakat for mandvrering (se figur 4).

Segelflygplanet ar utrustat med en s.k. flaperon, vilket innebar att skevroder
och vinklaffar & hopbyggda till ett roder langs hela vingens bakkant. N&r
skevrodren mandvreras ror sig det ena rodret uppat och det andra nedat. Nar
klaffspaken mandvreras andras rodrens neutrallage, dvs. att bagge rodren gar
upp respektive nedat samtidigt. Klaffen kan stallas i olika lagen fran — 5 gra-
der till + 15 grader. Vid landning anvénds normalt +15 grader.

Piloten hade utfort tre landningar med det aktuella flygplanet och hade totalt
9 landningar med aktuell typ.
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Alt: 31 m Alt: 50 m
Var.: -1,2m/s Var.: -4,4 m/s
Gsp.: 83 km/h Gsp.: 100 km/h

Alt: 140 m
Var.: -2,7 m/s
Gsp.: 89 km/h

Figur 1. Loggerdata som visar handelseférloppet vid landningen med OH-765.

Figur 2. OH-765 efter olyckan. Foto: Torleif Hiort
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Figur 3. Den vita pilen visar styrsparet for bromsreglaget i det infallda laget. Jamfér med den
snedskurna platen i bilden nedan. Foto: Henrik Svensson.

Figur 4. Bilden visar utférandet i senare modeller av LS6 bromsreglagets styrspar.
Foto: Henrik Svensson.

Utlatande

For att lyckas med en landning pa det aktuella faltet, som var relativt kort
och med hinder i inflygningen, krdavs att inflygningen gors med stor
precision.

I och med att baslinjen kom att hamna mycket nara faltkanten och att

svangen till final avslutades 6ver faltet blev forutsattningarna for en saker
landning mycket sma.
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Utformningen av luftbromsens styrspér, som fororsakade forsening av utfall-
ningen, liksom det faktum att endast 10 grader klaff anviandes har forvérrat
situationen.

SHK har inte undersokt varfor flygplanstillverkaren har dndrat utformningen
av styrsparet. Det far dock anses klart att den senare utformningen dr mer
anvéindarvénlig eftersom den senare utformningen inte krdaver att reglaget
maste foras at hdger innan det kan dras bakét.

Segelflygforbundet har meddelat att man avser att genom olika végar infor-
mera om vikten av att forvissa sig om flygplanets funktioner och egenskaper
1 samband med typinflygningar.

Orsaksfaktorer

e Planeringen och genomforandet av inflygningen var bristféllig.

e Utformningen av styrsparet for luftbromsen kréver att piloten ar
medveten om att reglaget méaste foras at hdger innan det kan regle-
ras.

e Flygplanets bromsformaga begriansades av att endast +10 grader
klaff anvéndes.

e Piloten hade begransad erfarenhet av flygplansmodellen, vilket med-
forde att utféllningen av luftbromsarna forsenades.

Sidkerhetsrekommendationer

Inga.

P& haverikommissionens vagnar

Sakaﬁ%andt

Mikael Karanikas
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