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Rapport RL 2009:02

L-15/08
Rapporten fardigstélld 2009-03-19

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet

Agare

Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; beséttning
Personskador

Skador pa luftfartyget
Andra skador

Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-UEF, Discus b

Normal, gallande luftvardighetsbevis
Segelflygarna Uppsala flygklubb

2008-07-09, kl. 12.05 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC+ 2 timmar)

Vid Uppsala/Sundbro flygplats, U lan

(pos. 5954N 01732E; 18 m dver havet)
Typinflygning

Enligt SMHI:s analys: V-SV vind 5-8 knop, sikt >
10 km, inga moln under 5000 fot,
temp./daggpunkt +20/+9 °C, QNH 1002 hPa

1

Féraren omkommen

Totalhaveri

Begransade skador pa jordbruksmark, Ingen
miljopaverkan

Kvinna, 62 ar, S-certifikat!

60 timmar, varav 1 timme pa typen
8 timmar, varav 1 timme pa typen
12, varav 2 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 9 juli 2008 om att en
olycka med ett segelflygplan med registreringsbeteckningen SE-UEF intraf-
fat vid Uppsala/Sundbro flygplats, U 1an, samma dag kl.1205.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande och Sakari Havbrandt, utredningschef.

SHK har bitratts av Liselotte Yregard som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsstyrelsen fram till 31 december
2008 och déarefter Transportstyrelsen genom Margareta Andersson.

Sammanfattning

Avsikten med flygningen var att foraren skulle slutfora typinflygningen pa
Discus b. Nagon vecka fore olyckan gjorde hon de forsta tva inflygningsstar-

terna pa Discus b.

Starten och bogseringen till 900 meters hdjd var helt normal.

Flygkunniga vittnen har sett flygplanet i en fullt utvecklad vanster spinn
pa ungefar 300 m hajd. Ingen har sett sjalva spinningangen. Vidare har
vittnena sett nagot som de uppfattade som ett forsok till urgang pa ungefar
150 m hojd da flygplanet stannade upp i rotationen och var pa vag ur for att
sedan fortsatta spinnen at vanster tills den férsvann ur sikte.

Nedslaget var lodratt och valdsamt. Flygplanets framre del med forarka-
binen var helt fragmentiserad. Féraren torde ha omkommit omedelbart.

Det far anses helt klart att flygplanet ofrivilligt hamnade i spinn i nedfly-
ningssektorn pa mer an 300 m hojd. Anledningen till spinnen har inte gatt

att faststalla.

1 Certifikatet under fornyelse, se vidare stycke 1.5



Masscentrum lag 391 mm bakom vingframkanten. Tillatet omrade ar
260-400 mm. Det aktuella masscentrumléaget medfor att flygplanet, som
normalt har relativt harmlosa flygegenskaper, blir avsevart mer svarfluget.
Stallférloppet blir mycket snabbare och flygplanet blir mycket spinnvilligt.

Olyckan orsakades sannolikt av att flygningen kom att ske med ett
masscentrumlage som var olyckligt med hansyn till férarens flygstatus.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att segelflyglararna vid
lararutbildningen under ordnade former far mojlighet att flyga med segel-
flygplan néara den bakre masscentrumgransen. (RL 2009:02 R1).

Med anledning av att Svenska Segelflygférbundet redan vidtagit &nda-
malsenliga atgarder ger inte SHK ytterligare rekommendationer.
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1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelsefdrloppet

Foraren hade erhallit segelflygarcertifikat foregdende sommar. Hon hade
inte flugit in sig pa ensitsiga segelflygplan under utbildningen, da sddana
inte fanns tillgangliga vid ratt tidpunkt. Nagon vecka fore olyckan gjorde
hon de forsta tva inflygningsstarterna pa Discus b. Den aktuella flygningen
var hennes tredje flygning med Discus b. Vid den tredje flygningen ska man
enligt utbildningsplanen, bl. a. utfora lagfartsflygning och stall.

Lararen som instruerade henne hade inte instruerat vid de tva forsta
inflygningsstarterna, men han kande henne val och hade bl. a. ggnomfért
stall- och spinndvningar med henne i ett tvasitsigt segelflygplan. Fore flyg-
ningen gick lararen igenom évningarna och repeterade urgangsforfarande
ur stall och spinn. Vidare férhérde han sig om vikt och balans och fick sva-
ret att det hade gatts igenom vid den forsta inflygningsstarten och att hon
skulle ha en 12 kg tung sandkudde med sig for att kompensera for sin laga
kroppsvikt.

Starten och bogseringen till 900 meters hdjd var helt normal. Enligt en
sparningsutrustning som fanns ombord var flygningen normal fram till den
sista loggningen kl. 12.04.30 da flygplanet befann sig pa ungefar 300 m
hojd i narheten av olycksplatsen.

Flygkunniga vittnen har sett flygplanet i en fullt utvecklad vanster spinn
pa ungefar 300 m hojd. Ingen har sett sjéalva spinningangen. Vidare har
vittnena sett ndgot som de uppfattade som ett forsok till urgang pa ungefar
150 m hojd da flygplanet stannade upp i rotationen och var pa vag ur, for att
sedan fortsatta spinnen at vanster tills det forsvann ur sikte.

Nedslaget var lodratt och valdsamt. Flygplanets framre del med forarka-
binen var helt fragmentiserad. Fdraren torde ha omkommit omedelbart.

Olycksplatsen ar belagen i den sk. nedflygningssektorn som ar utgangs-
punkten for en normal landning.

Olyckan intraffade i position 5954N 01732E; 18 m Over havet.

Personskador

Beséattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 — — 1
Allvarligt skadade - — — —
Lindrigt skadade - — — —
Inga skador - - — _
Totalt 1 — — 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Begréansade skador pa jordbruksmark. Ingen miljopaverkan.
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Besattningen

Foraren

Foraren, kvinna, var 62 ar och hade S-certifikat som var under fornyelse.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 8 60
Aktuell typ - 1 1

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 3.

Forarens certifikat upphérde att gélla nio dagar fére flygningen. Hon hade
genomgatt godkand lakarunderstkning och var flygoperativt behorig for
flygningen. Det som saknades var en administrativ process for fornyelse.

Forarens kroppsvikt var enligt obduktionen 59 kg och hennes langd var
164 cm. Enligt lakarundersdkningen i maj 2008 var kroppsvikten 56 kg och
langden 167 cm. SHK har valt att anvanda kroppsvikten fran obduktionen
och langden fran lakarundersokningen.

Luftfartyget

Luftfartyget

Tillverkare Schempp-Hirth

Typ Discus b

Serienummer 98

Tillverkningsar 1986

Flygvikt Max tillaten start/landningsvikt 525 kg, aktuell 336*
kg

Masscentrum 391* mm bakom vingframkant, tillatet omrade 260-
400 mm

Total gangtid 3540 timmar

Gangtid efter senaste perio- 94 timmar

diska tillsyn

* enligt SHK:s berékningar
Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Discus b konstruerades for tavling och typen var ocksa mycket framgangs-
rik under 1980-talet. Flygplanets flygegenskaper, och da sarskilt lagfarts-
egenskaperna, skiljer sig vasentligt beroende pa var masscentrum ar bela-
get.

Enligt tillverkarens provflygningsprotokoll sker, med masscentrum pa
bakre gransen, ett halvt varvs efterrotation nar urgangsroder getts vid ut-
gang ur fullt utvecklad spinn. Vid framre masscentrumgréansen &r stabil
spinn inte mdjlig. SHK har talat med flera forare som har stor erfarenhet av
Discus b som samstammigt berattat att typen har harmlosa lagfartsegen-
skaper vid den framre halvan av det godkéanda masscentrumomradet me-
dan egenskaperna skiljer sig vasentligt i den bakre delen av omradet. Enligt
uppgifterna sker stallférloppet mycket snabbare och flygplanet &r mycket
spinnvilligt.

Flygplansindividen hade en minsta tillaten forarvikt av 70 kg. Flygplans-
typen har ett system med I6stagbara vikter i nosen sa att forarvikten kan
minskas till 55 kg. Systemet bestar av en gangad stang med vingmutter
framfor pedalstéllet dar anpassade vikter kan fastas. Detta system var dock
inte i bruk for det aktuella flygplanet.
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Reglaget for det infallbara landstallet sitter pa hoger sida i cockpit. Land-
stallet ar utfallt nar reglaget ar i det framre laget. Manoverkraften ar 100-
150 N (10-15 kP).

Flygplanstypen har omstéllbara pedaler och omstéllbart ryggstod. Enligt
uppgift fran en forare som flugit typen gar pedaler och ryggstod att justera
in for en person som ar 160 cm lang pa ett sadant satt att alla reglage och
kontroller kan nas och regleras fullt ut.

Bilden visar forarplatsen i SE-UEF. Spaken nere till hoger i bild ar land-
stallsreglaget. Spaken till vanster i bild, framfor den réda kulan for huv-
Oppning, ar luftboromsreglaget.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: V-SV vind 5-8 knop, sikt > 10 km, inga moln under
5000 fot, temp./daggpunkt +20/+9°C, QNH 1002 hPa.

Navigationshjadlpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygféltsdata
Flygplatsen hade status enligt KSAB Svenska flygfalt.



1.11 Fard- och ljudregistratorer

En enkel fardregistrator fanns ombord som registrerade nedanstaende
punkter:

Aloppebacken

Forka oy

SEUEF - info &
| 2008-07-09 10:04:30z
| 102 kmfh 77° alt 323 m
[USUT3S wia WIDEL1-1,WIDEZ-2,9AR,SMSSRR]
sparas - [stoppa spérning]

Straja

Bilden visar de punkter som registrerats. Pratbubblan visar den sista re-
gistrerade punkten. Hojden &r GPS-hojd, vilket innebar att den kan ha ett
fel pa +/- 100 m.

1.12 Olycksplatsen och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Haveriplatsen ligger i den s.k. nedflygningssektorn dar man forbereder sig
for landningen och flyger ned hojden till ratt utgangshojd. | forberedelserna
ingdr bl.a. att falla ut landstallet.

Nedslaget skedde i ett sddesfélt. Ingen horisontell rérelse eller rotation
har skett i samband med nedslaget.
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Sparet mitt i bild visar den forsta kontakten med marken.

Luftfartygsvraket

Flygplanet blev totalhavererat. Forarkabinen var helt krossad, bagge ving-
arna brustna och bakkroppen avbruten.

Det har inte gatt att faststélla om landstéllet var in- eller utfallt vid ned-
slaget. Vidare har inte pedal- och ryggstodslage gatt att faststélla pga. ska-
dorna pa cockpit.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen. Rattskemiska analyser
av alkohol, lakemedel och droger var negativa dvs. inga substanser pavisa-
des.

Foraren adrog sig en skallskada, omfattande inre skador med ett flertal
revbensbrott, brott pa hals- och brostryggraden, lungskador, bristning pa
stora kroppspulsadern, skador pa lever, mjalte och diafragma och omfat-
tande backenskador samt brott pa hoger underarmsben, vanster hand,
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vanster underben samt hoger fotled. Skadorna orsakades av trubbigt vald.
Dddsorsaken beddms vara de omfattande inre och yttre skadorna.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Forarutrymmet i ett segelflygplan ar dimensionerat for att féraren ska kun-
na Overleva en olycka med en retardation av nio G. | det aktuella fallet
skedde nedslaget lodratt i hog fart, vilket medforde att det inte fanns nagra
overlevnadsmojligheter.

Sarskilda prov och undersdkningar

SHK har genomfért vagning av en Discus b for att faststalla havarmarna for
foraren och den medférda sandkudden. Tillverkaren har angivit att férarens
havarm &ar 450 mm framfor vingframkanten.

SHK:s vagningar visade att korta och latta personer hamnar pa en hav-
arm av 450 mm medan langre och tyngre personer hamnar langre fram. For
den aktuella féraren ar saledes havarmen 450 mm rimlig. Vidare visade
vagningarna att sandkudden hamnade 98 mm bakom vingframkanten. F6-
raren vagde 59 kg och fallskarmen véagde 6 kg. Detta ger nedanstaende re-
sultat.

vikt Arm moment

Enligt vagningsproto-
koll 262,2 613 |160728,6
Forare med fallskarm 65 -450 -29250
Kudde 12 98 1176
339,2 391,1|132654,6

Masscentrum lag saledes vid 391 mm bakom vingframkanten. Tillatet om-
rade ar 260-400 mm.

Foretagets organisation och ledning

Flygklubben som &agde flygplanet anvande inte det av tillverkaren framtag-
na systemet for ballastvikter. Istdllet anvandes l6sa viktkuddar for att kom-
pensera lag forarvikt.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som
tyder pd att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
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kats av att berdrda kvinnor och man inte har samma majligheter, rattighe-
ter och skyldigheter i olika avseenden.

Kvinnor har i allménhet lagre kroppsvikt &n man. Kroppsvikt understi-
gande 70 kg respektive 55 kg ar betydligt vanligare hos kvinnor &n méan.
Detta medfor att kvinnor oftare far problem med den minsta tillatna forar-
vikten som definierats i JAR-22. Se vidare 1.18.3.

Vidare &r de flesta segelflygléarare man som har kroppsvikter som medfor
att de sallan flyger segelflygplan vid den bakre delen av masscentrumomra-
det och saknar darmed erfarenhet fran baktunga flygplan.

Miljdaspekter

Olyckan medforde begransade skador pa dkermark och en obetydlig miljo-
paverkan.

Konstruktionsnormer

Discus b ar konstruerad och certifierad i enlighet med konstruktionsnor-
men JAR-22. Enligt JAR-22 ska forarvikten kunna varieras mellan 70 och
110 kg i ett segelflygplan utan att ballast anvands. Det ska dessutom finnas
system for att kunna minska minsta tillatna forarvikt till 55 kg.

Ett segelflygplan ska ga ur en fullt utvecklad spinn med hogst ett varvs
efterrotation nar standardiserade urgangsroder har givits, dvs. fullt sidro-
der mot rotationen-kort paus-spaken framat tills rotationen upphor-
neutrala roder- upptagning ur dykningen.

Segelflygférbundets féreskrifter

| forutsattningarna for évning nr 43 (inflygning pa ensitsare) i grundutbild-
ningen anges det att forarvikten bor vara 15 kg 6ver den minsta tillatna.
Ovning 43 géller formellt inte for den aktuella flygningen, d& foraren inte
var under grundutbildning.

Vidtagna atgarder efter olyckan

Svenska Segelflygférbundet har med anledning av olyckan meddelat att
man vidtagit respektive avser att vidta foljande atgarder:

« Informerat alla chefssegelflyglarare i landets klubbar med brev daterat
2008-08-24, angaende vikt och tyngdpunktsregler.

* Informerat om olyckan i Segelflygets tidning Segelflygsport.

* Informerat om olyckan och vikt och tyngdspunktsregler vid Segelflygets
konferens, tema flygsékerhet, november 2008.

Segelflygforbundet kommer under 2009 att genomfora flygsékerhets-
konferenser i landets klubbar, dar d&ven den aktuella problematiken kring
vikt och tyngdpunkt kommer att berdras. Vidare arbetar Segelflyget med ett
projekt som heter "Bérja flyga”, ett projekt som fokuserar pa rekrytering,
utbildning och medlemsvard. Har finns delar som bland annat kommer att
fokusera pa att kvalitetsinrikta utbildningen. Inom denna del finns vissa
aspekter pa hur klubbarna genomfor utbildning pa ett bra och sakert satt.

2009 ars verksamhetskontroller kommer dven att fokusera pa hur flyg-
skolorna genomfor sin utbildning med inriktning pa vikt och tyngdpunkts-
regler, hur klubbarna hanterar barlastvikter, hur elever teoretiskt far lara
sig vikt och tyngdpunkt etc.

1.18.6 Spinn

Om en flygplansvinge 6verstegras, dvs. far for stor anfallsvinkel, kan inte
luftstrommen folja vingen, vilket medfor att vingen tappar lyftkraft och att
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luftmotstandet dkar pga. den turbulens som uppstar. Vid en spinn har den
ena vingen stallat medan den andra fortfarande har anliggande strémning
och lyftkraft. Den vinge som har stallat far darmed mindre lyftkraft och
hogre motstand vilket resulterar i en roll och en gir. Flygplanet kommer da
att rotera med ett lagt noslage. Rorelsen kommer att fortsatta tills girrorel-
sen motverkas med sidroder och anfallsvinkeln minskas genom att dykro-
der ges. Masscentrumlaget paverkar hur mycket dykroder som kravs. Vid
masscentrum tillrackligt langt fram kommer tyngdkraften att racka for att
fora ned nosen och darmed minska anfallsvinkeln, vilket &r anledningen till
att exempelvis Discus b inte kan fas att spinna stabilt vid den framre
masscentrumgransen.

ANALYS

Olyckan

Det far anses helt klart att flygplanet ofrivilligt hamnade i spinn i nedfly-
ningssektorn pa mer an 300 m hojd. Registreringen av flygningen visar
normal flygning ned till &tminstone 400 m hojd. Ingen forare, utom mojli-
gen uppvisningspiloter, lagger medvetet ett flygplan i spin pa hojder under
400 m. Anledningen till spinnen har inte gatt att faststalla. Emellertid ar
flygplanstypen mycket spinnvillig vid det aktuella masscentrumléget, det
behovs varken 1ag fart eller ett hogt noslage for spinningang. En hastig
spakrorelse bakat racker for att anfallsvinkeln ska bli sa stor att flygplanet
stallar och gar i spinn. En mgjlighet ar att en sddan spakrorelse har intraffat
i samband med utfallningen av landstéllet da landstéllet manovreras framat
med hoger hand och styrspaken darmed halls i vanster hand. Det ar mojligt
att foraren forsokt halla emot bakat i styrspaken, da hon forde landstalls-
spaken framat, och darmed gett ett hojdroderutslag som rackte till att stalla
flygplanet.

Foraren hade genomgatt utbildning i spinnurgang och repeterade de
korrekta urgangsrodren infor lararen fore flygningen. Vittnen har uppgett
att flygplanet stannade upp i spinnen och nastan gick ur innan det fortsatte
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spinna. Detta visar att foraren sannolikt gav korrekta urgangsroder, men
bdrjade tveka nar inget hande p.g.a. efterrotationen som ar minst ett halvt
varv. Efterrotationen kan ocksa ha varit betydligt langre om urgangsrodren
inte gavs helt fullt eller utan en sa fordelaktig koordinering som tillverka-
rens provflygare kan forvantas ha.

Flygplanet spann sa lange det var inom synhall for vittnena. Nedslaget
visar inte pa nagon rotation och pa att dykvinkeln var i stort sett lodrat.
Detta tyder pa flygplanet slutat rotera strax fore nedslaget, men att det inte
funnits hojd for att ga ur den dykning som féljer efter det att rotationen
upphor efter en spinnurgang.

Segelflygplanstypen

Discus b konstruerades for segelflygtavling. En viktig parameter ar da att fa
sa lagt luftmotstand som mojligt. Man soker att minimera luftmotstandet
pa alla delar av flygplanet. En del ar att gora stabilisatorn sa liten som moj-
ligt, vilket ger lagre luftmotstand. Detta ska da balanseras mot kraven i kon-
struktionsnormen att mojliggora att forarvikter mellan 70 och 110 kg utan
ballast &ndras och att spinnurgang ska kunna ske med hogst ett varvs efter-
rotation. Ovanstaende forhallanden medfor att segelflygplan normalt ligger
nara minimikraven for flygegenskaper vid den bakre masscentrumgrénsen
och att de normalt inte &r sarskilt behagliga att flyga i det laget. Svenska
segelflygforbundet har tagit hojd for detta i 6vning 43 i grundutbildningen.
Det faktum att de flesta segelflyglarare inte flugit segelflygplan vid den bak-
re masscentrumgransen, och darmed kan sakna forstaelse for skillnaderna i
flygegenskaperna vid olika masscentrumléagen, ar dock ett problem.

Hantering av ballast for att kompensera lag forarvikt

Losa ballastkuddar innebar flera problem. Férutom att de kan hamna vid
fel hdvarm och inte ge avsedd verkan &r det ett problem att de inte kan
spannas fast i flygplanet pa ett andamalsenligt satt. Vidare kan de skapa
utrymmesproblem och obekvama sittstallningar. Mot bakgrund av detta ar
det olyckligt att tillverkarens system for att kompensera for lag forarvikt
inte var i bruk.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Foraren hade inte formell behdrighet att utfora flygningen.

b) Enadministrativ process saknades for att forarens certifikat skulle for-
nyas.

c) Segelflygplanet hade géallande luftvardighetsbevis.

d) Masscentrum lag nara den bakre tillatna gréansen.

e) Segelflygplanets spinnegenskaper skiljer sig vasentligt med
masscentrumlaget.
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Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att flygningen kom att ske med ett
masscentrumlage som var olyckligt med hansyn till férarens flygstatus.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att segelflyglararna vid
lararutbildningen under ordnade former far mojlighet att flyga med segel-
flygplan néara den bakre masscentrumgransen. (2009:02 R1)

Med anledning av att Svenska Segelflygférbundet redan vidtagit anda-
malsenliga atgarder ger inte SHK ytterligare rekommendationer.



