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L-14/08
Rapporten fardigstalld 2009-04-20

Luftfartyg; registrering, typ SE-UAU, Scheibe SF 25D (Falke)

Klass, luftvardighet Normal, gallande luftvardighetsbevis
Agare/innehavare Ostersunds Segelflygklubb (OSFK)
Tidpunkt for handelsen 2008-06-18, ca. kl. 22:15 under skymning.

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

Plats Ostersund/ Optand flygplats (ESNM), Z lan,
(pos. 63 07,5N, 014 48,6E; 376 m dver havet)

Typ av flygning Privatflygning

Vader Aktuellt vader enligt SMHI: vind sydvéast 5 knop,

sikt >10 km, spridda moln med bas 4000 —
5000 fot, temp./daggpunkt 11/8 °C, QNH 1003

hPa
Antal ombord; beséattning 1
Passagerare 1
Personskador Tva omkomna
Skador pé luftfartyget Totalhaveri
Andra skador Mindre utslapp av bensin, olja och slacknings-
medel.
Foraren:
Kon, alder, certifikat Man, 32 ar, segelflygcertifikat
Total flygtid 61 timmar, varav 42,5 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 6,5 timmar, alla pa typen
Antal landningar senaste 10
90 dagarna

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 18 juni 2008 om att en
olycka med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-UAU intraffat pa
Ostersund/Optand flygplats, Z 14n, samma dag kl. 22:15.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Stefan Christensen, utredningschef, Urban Kjellberg utredare radd-
ningstjanst, samt Liselotte Yregard, medicinsk expert.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Gun Strom.

Sammanfattning

Foraren och en passagerare skulle utféra en privatflygning med ett motorse-
gelflygplan av typen SF 25 D Falke fran Optands flygplats. Forberedelser och
start forflot normalt och enligt tillvaratagna radarbilder strackte sig flygningen
lokalt runt Ostersund. Tva klubbmedlemmar som befann sig pa faltet borjade
k&nna en viss oro nar Falken inte hade kommit tillbaka nar det borjade skym-
ma. Samtidigt hade ett regnomrade kommit in Gver faltet.

Né&r Falken kom in mot faltet var det enligt vittnena pa en lagre hojd an nor-
malt och foljde inte heller den normala inflygningsvagen. Luftfartyget forsvann
utom synhall pa sydlig kurs men kom in mot finalen efter ndgra minuter. Pa
radarbilderna kunde noteras att féraren gjort tva 360°-svangar séder om fal-
tet. Nar flygplanet kom in dver faltomradet hade regnet 6kat i intensitet och
vittnena bedémde farten som Iag och kursen obestamd. Falken vek sig 6ver
vingen fran ca 50 meters hojd och havererade pa faltomradet. De bada om-
bordvarande omkom vid olyckan.



Det aktuella motorsegelflygplanet har en vingprofil som ar kanslig for regn,
vilket medfor att farten maste 6kas med 20 — 27 % vid vat vingprofil. Varning
for detta fanns i flyghandboken som dock endast fanns pa tyska. Vid import-
granskningen hade detta uppmarksammats och en anméarkning var bifogad att
typen inte fick anvandas for grundskolning sa lange det inte fanns nagon flyg-
handbok pa svenska. Vid det typaccepteringsbevis som sedan utfardades av
Luftfartsinspektionen fanns denna anmaérkning inte medtagen.

Foraren hade haft en splittrad utbildning och hade aven varit avstangd under
en viss tid for indisciplinar flygning. Stérsta delen av grundskolningen samt
aven flygning efter avslutad utbildning hade utforts pa Falken.

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren inte till fullo insag riskerna med
flygning i regn med den aktuella flygplanstypen. Bidragande kan ha varit
brister i utbildning och operativ dokumentation.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas tillse att:

e Utbildningen forstarks avseende risker med vat vingprofil pa vissa ty-
per av segelflygplan och motorsegelflygplan. (RL 2009: R1).

e Samtliga segelflygplan och motorsegelflygplan med utgivna flyghand-
bdcker, och som &r typgodkanda i Sverige, ska vara forsedda med flyg-
handbdcker 6versatta till svenska eller engelska. (RL 2009: R2).

¢ Segelflygplan och motorsegelflygplan med signifikanta forandringar av
lagfartsegenskaperna vid flygning i regn, férses med relevanta var-
ningsskyltar vid forarplatsen. (RL 2009: R3).

o Foreskrifterna i BCL-M avseende flyghandbdcker revideras och fértyd-
ligas i avsikt att undvika feltolkningar. (RL 2009: R4).
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet
Flygningen

Foraren anlande till Optands flygplats pa kvallen tillsammans med passagera-
ren for att utfora en privatflygning. Vid ankomsten till flygplatsen drogs flyg-
planet, en SF 25 D Falke, ut ur segelflygklubbens hangar. Enligt vittnesmal
utforde foraren forst en kontroll av flygplanet, varefter han och den kvinnliga
passageraren satte sig ombord och motorn startades. Flygplanet taxades daref-
ter fran segelflygklubben tvars dver faltet till motorflygklubbens omrade déar
den gemensamma tankanldggningen fanns.

Efter tankningen startade flygplanet ca 21:15 och kunde enligt ett flertal vitt-
nen iakttas flyga lokalt i omradet runt Ostersund. Tva& klubbmedlemmar be-
fann sig pa faltet, sysselsatta med yttre reparationsarbeten av klubbstugan. En
av dessa ringde till klubbens ordférande nar han kénde en viss oro éver att det
borjade skymma samtidigt som samre vader tycktes vara pa vag och Falken
annu inte hade kommit tillbaka. Samtidigt med telefonsamtalet kunde dock
ordforanden se Falken genom balkongddrren pa 1&g hojd over Ostersund. Man
enades darfor om att vanta ytterligare en stund innan man vidtog nagra atgar-
der. Nar Falken efter nagon timmes flygning kom in mot faltet hade ett latt
regn borjat falla.

Flygplanet kom in pa medvindslinjen! pa en hojd som enligt vittnena bedém-
des till hdgst 100 meter. Enligt klubbens procedurer ska man vid denna punkt
halla lagst 150 meter. Vid denna tidpunkt hade regnet 6kat i intensitet och
vittnena fran flygklubben, som befann sig ute vid tillfallet, sokte skydd under
ett tréad.

Haveriet

Flygplanet forsvann utom synhall, for att ndgra minuter senare komma in mot
faltet soderifran. Enligt vittnena kom flygplanet in mot faltet pa ett satt som
inte féljde en normal inflygningsprofil. Kursen var ungefar mellan de tva gras-
straken och flygplanet foljde inte den normala sjunkprofilen mot marken utan
verkade plana ut pa ca 50 meters hojd. Farten bedomdes i detta skede vara lag
i forhallande till normal inflygningsfart. Inget av vittnena har nagot minne av
motorljud under inflygningen.

Vittnena kunde darefter iaktta hur flygplanet verkade 6verga i en svagt stigan-
de mandver och darefter vek sig éver vingen och slog i marken med ett i det
narmaste vertikalt nedslag. Ett av vittnena sprang till olycksplatsen och det
andra vittnet ringde ordféranden och larmade déarefter via 112. Vid framkoms-
ten till vraket kunde vittnet konstatera att de bada ombordvarande satt fast-
klamda i vraket och att féraren verkade livids men att passageraren visade
svaga livstecken.

Olyckan uppmarksammades aven av en person som satt i motorflygklubbens
stuga efter en tidigare flygning. P4 Optands radiofrekvens kunde han hora en
barvag foljt av ett ljud fran en mansrost. Omedelbart darefter hordes ett
kraschljud och han rusade ut och sag att Falken hade havererat.

De ombordvarande fordes med ambulans till sjukhus men bada omkom till
foljd av de skador de adrog sig vid olyckan.

1 Medvindslinje: Flygning parallellt med landningsriktningen fére insvang mot final.
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Olyckan intraffade i position 63 07,5N, 014 48,6E; 376 m Over havet.

Personskador

Beséttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 1 - 2
Totalt 1 1 — 2

Foraren omkom vid olyckan. Den rattsmedicinska undersékningen visade att
han adragit sig multipla skador orsakade av trubbigt vald, dar skallskador be-
doms ha varit dodsorsaken.

Passageraren omkom vid olyckan. Den rattsmedicinska understkningen visa-
de att hon adragit sig multipla skador orsakade av trubbigt vald, dar brost-
korgsskador beddms ha varit dédsorsaken.

Rattskemiska analyser av alkohol, lakemedel och droger var negativa, dvs. inga
substanser pavisades hos vare sig forare eller passagerare.

Skador pa luftfartyget

Motorsegelflygplanet fick omfattande skador pa motor, motorinfastningar,
forarkabin samt flygkroppens struktur. Vingarna erhdll omfattande skador,
dar den hogra var knackt pa ett flertal stallen, bl.a. nara vingroten. Vanster
vinge var hel vid vingroten men kraftigt skadad langre ut. Bakkroppen var de-
formerad och kraftigt bojd i strukturen. Delar av stjartpartiet var mindre ska-
dat. Stabilisatorn var relativt intakt med endast mindre skador. Fenan med
sidroder var i det narmaste fri fran synliga yttre skador.

Andra skador

Mindre féroreningar pa olycksplatsen av olja, bensin och slackningsmedel.

Besattningen

Foraren

Foraren, man, var vid tillfallet 32 ar och hade géllande segelflygcertifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 6.5 61
Aktuell typ 0 6,5 42,5

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 10.
Inflygning pa typ gjordes 2006.
Senaste kontrollflygning med instruktor genomfordes 2008-05-04 pa SF 25D.

Forarens utbildning

Forarens flygutbildning hade delats upp i flera avsnitt. Han paborjade skol-
ning pa Falken i hemmaklubben och skickades darefter pa central kurs pa Al-
leberg, segelflygférbundets egen skola. Kursen dar hann dock inte fullféljas
under de tva veckor foraren var dar, varfor han fick slutfora sin segelutbild-
ning i Vastra Gastrikes flygklubb i Gavle. Foraren gjorde déarefter sin typin-
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flygning p& SF 25 D Falke vid hemmaklubben i Ostersund och flog darefter
inga andra flygplanstyper.

Forarens omdome kom, efter bl.a. en tidigare lagflygning 6ver Ostersund, att
ifrdgasattas. Flygklubben beslutade efter detta att avstanga foraren fran flyg-
ning under en tidsperiod. Efter konsultation med Segelflygférbundet beslutade
klubben att foraren skulle fA genomga en kompletterande utbildning. Praktisk
och teoretisk utbildning genomfordes darefter i olika steg genom flygklubbens
forsorg. Forarens avstangning havdes darefter och han aterupptog flygningen i
klubben. Det fanns ytterligare en incident med den aktuelle féraren gallande
flygning med for liten branslemangd. Vid olyckstillféallet hade féraren flugit

Falken vid sex tillfallen tidigare under varen.

Enligt intervjuer med instruktoren vid typutbildning hade normal information
delgivits foraren angdende flygplanets prestanda och egenskaper. Genom flyg-
chefens forsorg hade aven foraren fatt kompletterande utbildning och infor-

mation bl.a. angaende flygning i regn.

Luftfartyget

Generellt

Fig. 1. Det aktuella luftfartyget.

Luftfartyget

Tillverkare

Typ

Serienummer
Tillverkningsar
Flygmassa
Tyngdpunktslage

Total gangtid

Antal cykler

Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn

Brénsle som tankats fore
héndelsen

Scheibe Flugzeuggebau

SF 25D Falke

46193D

1971

Max tillaten flygmassa 580 kg, aktuell ca 575 kg
Inom tilldtna granser

5406 timmar

13887

18 timmar

UL 91/96
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Motor

Motorfabrikat Limbach
Motormodell 1700 EA

Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 752

Gangtid efter dversyn 18

Cykler efter dversyn 48

Propeller

Propeller Hoffman-HO-V 62

Propeller efter grundéversyn 706 timmar

SF 25 D Falke ar ett tysktillverkat motorsegelflygplan av aldre konstruktion
ingdende i en serie SF 25 i olika versioner. Modellen SF 25 D &r en variant av
SF 25 B, med bl.a. annan motor och propeller samt vissa férandringar avseen-
de vingar och flygkropp. Rodersystemet ar konventionellt med vajrar och stot-
stanger. Luftbromsar regleras med handtag i forarkabinen, som via ett vajersy-
stem faller ut bromsarna pa vingarnas 6ver- och undersidor.

SF 25 har i olika versioner under lang tid anvéants av ett flertal svenska flyg-
klubbar. Det har plats for tva personer dar foraren normalt sitter till vanster
och passageraren till héger. Det finns dubbelkommando, innebarande att flyg-
planet kan manovreras fran saval vanster som hoger sits. Flygplanet har en
stomme av stalror som ar kladd med duk. Falken kan — i motsats till ett vanligt
segelflygplan - starta och stiga med hjélp av egen motor. Nar flygplanet an-
vands i segelflygsyfte ar avsikten att for egen maskin kunna stiga till lamplig
hojd, varefter motorn stéangs av och segelflygningen vidtar.

Grundskolning for segelflygcertifikat utfordes till stora delar pa SF 25 D i den
aktuella flygklubben. Motorsegelflygplanet kan dven anvandas pa samma satt
som ett normalt motorflygplan dven om speciella forfaranden galler, bl.a. vid
landning.

SHK har intervjuat ett antal forare med erfarenhet fran Falken. Det samstam-
miga intrycket av flygplanet ar att det ar mycket lattfluget och har lagfarts-
egenskaper som gor det lampligt for bl.a. skolflygning. Saval flygegenskaper
som vikningsfarter férandras dock drastiskt vid flygning i regn.

Teknisk status

Den tekniska tillsynen av flygplanet utférdes av en certifierad flygtekniker i
flygklubbens regi. Under flyguppehallet pa vintern hade arstillsyn pa flygpla-
net samt 100-timmarstillsyn pa motorn utforts. Efter dessa tillsyner hade flyg-
planet flugits 18 timmar, fordelat pa 48 flygningar, fram till olycksflygningen.

Sedan arstillsynen hade endast en teknisk anmarkning noterats i flygplanets
loggbok, resulterande i att ett startrela till motorn hade bytts. Inga kvarstaen-
de anmarkningar fanns antecknade i loggboken.

Flyghandboken

Den aktuella flyghandboken for Falken som anvandes i flygklubben aterfinns
som ett kapitel i flygplansparmen. Férutom flyghandbok innehaller denna
parm formella handlingar, information om tillsyner samt andra relevanta
uppgifter om flygplanet.

Flyghandboken har referensdatum ”Juli 1978” och ar godkand av Luftfartssty-
relsens representant den 18 maj 2005. Handboken ar skriven pa tyska och
innehaller beskrivning och handhavandeinstruktioner avseende motor och
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flygplan generellt. Det finns dven kapitel med information och rad avseende
operativ hantering, d.v.s. hur tillverkaren rekommenderar att flygplanet ska
flygas samt vilka begransningar som ska tillampas i olika avseenden.

I det stycke som beskriver flygning och flygegenskaper, finns i kapitel 2.12 en
rubrik med foljande lydelse: ”"Flug bei Regen — achtung!” (Flygning i regn —
varning!). Valda delar av detta stycke har 6versatts av SHK och aterges nedan:

Falkens vinge har en segelflygprofil och ar regnkanslig. Stromningen over
vingen stors av regn och darigenom minskar lyftkraften. Medan minimifar-
ten med torr vinge ar 67 km/h, ar denna med vat vinge ca 80-85 km/h. Sam-
tidigt &ndras aven vikningsegenskaperna. Medan Falken med torr vinge ar
utpraglat hanterlig, tenderar den med vat vinge till vikning 6ver vingen.
Min. finalfart vid regn &ar 105 km/h.

Det finns ingen svensk eller engelsk dversattning av nagot stycke av flyghand-
boken i flygplansparmen. Teknisk manual fér motor samt propeller finns dock
pa engelska. Vid granskning av tidigare besiktningar av luftfartyget kan kon-
stateras att Luftfartsstyrelsens representanter fortlopande har godkant luftfar-
tyget med den tyska flyghandboken.

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Krav pa flyghandbdocker
I BCL-M2 1.5, mom 4, finns foreskrifter angaende krav pa flyghandbocker for
den aktuella typen av luftfartyg enligt nedanstaende utdrag:

"Godkand flyghandbok och checklista for flygplan , med hogsta tillaten flyg-
vikt ej overstigande 5700 kg, segelflygplan, motorsegelflygplan”.

Enligt mom 4.1.2.1 foreligger krav pa flyghandbok for i annat land tillverkat
luftfartyg enligt foljande:

a) for alla luftfartyg da tillverkningslandet kravt sddan vid
certifiering

b) enmotorigt flygplan med en hogsta tillaten flygvikt ej 6versti-
gande 2000 kg samt tillverkat efter 1968-12-31

C) ovriga flygplan tillverkade efter 1979-01-01

d) segelflygplan och motorsegelflygplan tillverkade efter
1969-12-31

e) bemannad friflygande ballong

Enligt momenten 4.2.1 samt 4.2.3 ska flyghandbok for segelflygplan och
motorsegelflygplan vara utforda enligt KSAKS foreskrifter i Segelflygets
Tekniska Meddelanden (STM), samt vara avfattad pa svenska eller engelska.
Det aktuella luftfartyget var ett motorsegelflygplan tillverkat i annat land 1971.

Typacceptans i Sverige

Typen SF 25 D blev typaccepterad i Sverige 1982. Importgranskningen av ty-
pen (Aircraft Import Examination) ar utford av KSAK pa uppdrag av Luftfarts-
inspektionen den 17 maj 1982. Resultatet av denna besiktning tillstalldes se-
dan Luftfartsinspektionen for utfardande av det formella typaccepteringsbevi-

2 BCL-M: Bestammelser for Civil Luftfart - Materielbestéammelser
3 KSAK: Kungliga Svenska Aeroklubben
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set. Fran protokollet kan sarskilt noteras punkten 11, Special requirements
and/or limitations for operation, maintenance and training:

"None, until swedish approved Flight Manual is issued, is SF 25 D not
approved for basic training”.

Ovanstaende begransning innebar att grundskolning pa typen inte ar tillaten
sa lange svensk flyghandbok saknas. Besiktningsprotokollet utgor formellt en
rekommendation till Luftfartsinspektionen enligt foljande lydelse:

"The aircraft above is hereby recommended for type acceptance in Sweden on
conditions stated above”. Det sedan utfardade beviset, daterat den 26 maj
1982 ar undertecknat av Luftfartsinspektionen och har utfardats i enlighet
med den av KSAK utfoérda besiktningen, dock med féljande avvikelse:

Vid punkten begransningar i typaccepteringsbeviset ar noterat: "Inga”.

Den fortsatta hanteringen av arendet med flyghandboken har inte gatt att klar-
lagga. Som framgar av 1.6.3 ovan blev aldrig flyghandboken 6versatt och det
referensblad med information om flyghandboken som utfardas av Luftfartsin-
spektionen innehaller inga noteringar eller anmarkningar avseende den tyska
flyghandboken. Det finns inte heller noterat nagra anmarkningar angaende
begransningar for typen avseende skolflygning.

Enligt uppgift har den aktuella flygklubben anvant den nu havererade Falken
for grundskolning till segelflygcertifikat.

Meteorologisk information
Enligt SMHI analys:

Allméant vaderlage:
Ostadigt vader med regnskurar i samband med en kallfront.

Aktuellt vader 22:00 Optand:

Vind omkring sydvast 5 knop. | samband med CB* risk for vindbyar av vaxlan-
de riktning. Sikt 6ver 10 km, molnbas 4000 — 5000 fot med regnskurar i om-
radet. Temp/daggp +11/+8° C, QNH 1003 hPa.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Optands flygplats ligger strax utanfér kontrollzonen till trafikflygplatsen Are-
Ostersund. For flygning i kontrollzonen maéste klarering inhamtas och radio-
kontakt upprattas. Den aktuella kvéllen flog foraren norrut och sedan ner 6ver
olika omraden vid Storsjon. Radiokontakt var uppréattad med flygledaren i
tornet p& Are-Ostersund flygplats. Kommunikationen var normal och inget fel
eller onormalt har kunnat konstateras med ledning av radiotrafiken.

4 CB: Cumulonimbus, upptornade askmoln.
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Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt KSAB Svenska flygfalt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Gillande nedflygningssektorer
for Ostersunds segelflygklubb
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1.12.2

Fig. 2. Gallande procedurer hos den aktuella flygklubben.

Olycksplatsen &r belagen pa flygfaltsomradet pa Optands flygplats. Skissen i
fig 2 ovan visar dels olycksplatsen och de delar av flygningen som kunde iakt-
tagas av vittnen, dels de procedurer som ska tillampas vid inflygning och land-
ning pa faltet.

Operativa procedurer

Optands flygfalt har fyra start- och landningsbanor, varav en ar asfalterad. For
segelflyget anvands i forsta hand grasstraken. Den aktuella kvéllen anvandes
banorna i nord-sydlig riktning, strak 33 och 36, dar start skedde norrut och
landning soderifran. For landning med segelflyg — och motorsegelflygplan —
angors faltet normalt via en nedflygningssektor, dar héjden minskas till den
faststallda utgangshojden for att angéra medvindslinjen.



1.12.3

1.12.4

13

Vid landning soderifran pa Optand ska hogervarv tillampas. Normal hojd nar
flygplanet passerar tvars den tankta sattningspunkten ar 150 meter. For att
minimera risken for skador pa propellern &ar proceduren for landningar med
SF 25 D att dessa ska utforas med avstangd motor.

Luftfartygsvraket

%

Fig. 3. Vraket

Undersokning av vraket

Den haveriplatsundersokning som utfordes efter olyckan redovisar de forhal-
landen som radde vid undersokningstillfallet. Reglage och 6vriga installningar
kan ha forandrats genom atgarder av raddningspersonalen efter haveriet. Pa
bilden i fig. 3 ses vraket efter raddningspersonalens insats. Enligt vittnesmal
saval fran den klubbmedlem som var forst pa olycksplatsen som fran radd-
ningstjanstens personal, var nossektionen med motorn fullstandigt intryckt i
forarkabinen efter nedslaget och fick klippas upp och béjas fram for att de om-
bordvarande skulle kunna tas loss. Bada de ombordvarande hade anvant sina
fastbindningsremmar.

Gasreglage: Intryckt i fullgaslage

Forgasarforvarmning: Utdragen och bojd

Chokereglage: Inne

Tandningsstrombrytare: Avbruten i OFF-lage

Com radio: 133.52 Mhz

Transponder: Onimode A. Kod ej mojlig att avlasa.
Hojdmatarinstallning: Ca 970 hPa

Luftbromsreglage: Ej mojligt att faststalla 1age

Luftbromsar: Hoger broms delvis ute — vanster broms inne
Trimreglage: Neutral position

Sidroderpedaler: Ej mojligt att faststélla 1age
Fastbindningsremmar:  Kontrollerade och intakta

Propellerblad: Skadade men inga tecken pa nedslagsrotation

Vid undersékning av vrak och haveriplats kunde konstateras att motorsegel-
flygplanet hade sadana skador att det sannolikt hade traffat marken i narmast
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lodrét vinkel. Det fanns inget som tyder pa att flygplanet befann sig i nagon
sidordrelse eller rotation vid nedslaget. Nospartiet med motor och instru-
mentpanel hade vid nedslaget tryckts in i forarkabinen. Motorupphéangningar
och vidhangande stalrorskonstruktion hade vikts bakat och reducerat utrym-
met i forarkabinen. Vid undersokning av fastbindningsremmarna kunde kon-
stateras att dessa var hela samt att infastningarna inte hade synliga skador.

Medicinsk information

Foraren hade genomgatt foreskriven flyglakarundersokning utan anmarkning.
Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska
hélsa varit nedsatt fore eller under flygningen.

Passageraren hade en insulinbehandlad sockersjuka. Passageraren besvarades
av frekventa kénningar, vilka bedomts vara orsakade av lagt blodsocker. |
samband med kanningarna reagerade passageraren antingen med passivitet
och likgiltighet eller aggressivitet.

Rattskemisk analys av 6gonvatska har gjorts for att berakna ett varde pa
blodsockret. Nagot exakt varde har ej kunnat faststallas, dock kunde det ute-
slutas att passagerarens blodsocker var Iagt vid tidpunkten for olyckan.

Enligt anhdriga hade passageraren en pressad privat situation och var inte i
psykisk balans vid tidpunkten for olyckan. De ombordvarande hade ocksa fran
och till haft en relation som enligt vittnesmal fran anhériga inte alltid varit
storningsfri.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Allmant

Aldre flygplan i den nu aktuella kategorin ar inte certifierade enligt bestam-
melser angdende 6verlevnadsmojligheter vid bestamda retardationskrafter.
Jamfort med andra typer av segelflygplan ger dock konstruktionen med stalror
ett visst skydd. Vid olyckor med vertikalt nedslag i marken blir krafterna dock
sa stora att risken for allvarliga skador ar mycket stor &ven om farten inte
hunnit bli anmarkningsvéart hdg. Motor och stalrérskonstruktion har tagit upp
en viss del av krafterna vid nedslaget, men inte i sdidan omfattning att denna
deformation gav ett tillrackligt skydd fér de ombordvarande.

Fastbindningsremmarna har befunnits intakta, saval funktionellt som avseen-
de infastningar. Vid ett nedslag som det nu intraffade ar emellertid inte retar-
dationskrafterna som verkar pa de ombordvarande avgérande for 6verlev-
nadsmojligheterna. Det som i hog grad ar avgorande for personskadenivan ar
om och nar motorblocket trycks bakat och darmed aven trycker instrumentpa-
nelen in i kabinen. Den framatriktade kraft som uppstar kastar de ombordva-
rande mot den intrangande instrumentpanelen med svara skador i form av
trubbigt vald som resultat. Denna klass av aldre flygplanskonstruktioner har
inga deformationszoner dar krafter kan absorberas.
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Overlevnadsaspekterna vid olyckor med vertikalt nedslag med luftfartyg av
denna kategori maste darfor betecknas som sma samt slumpmassigt betinga-
de.

Raddningsinsatsen

Larmning och transport till haveriplatsen

Larmet om flyghaveriet kom in via ett forsta 112-samtal till SOS Alarm i Oster-
sund den 18 juni kl. 22:18. Av samtalet fran en person som befann sig pa flyg-
platsen framgick att ett motorsegelflygplan med tva personer ombord hade
havererat i samband med landning pa Optands flygfalt.

Frén SOS Alarm larmades kl. 22:21 tva av Landstingets ambulanser i Oster-
sund. Som forsta undsattande enhet var en av dessa framme pa haveriplatsen
kl. 22:28, vilket var tio minuter efter besvarat 112-samtal. Den andra ambulan-
sen anlande ungefar en minut senare.

Brandstationen i Ostersund, som ingar i Norra Jamtlands Raddningstjanstfor-
bund, larmades Kl. 22:21 och en insatsstyrka var framme vid haveriplatsen ca
fyra minuter efter den forsta ambulansen. SOS Alarm informerade kl. 22:26
flygraddningscentralen, ARCC5, om det intraffade haveriet.

Polisens ledningscentral informerades om flyghaveriet kl. 22:30.

Landstingets ambulanshelikopter i Jamtlands Ian &r stationerad i Ostersund.
Ambulanshelikopterns personal larmades fran SOS Alarm kl. 22:35 sedan det
uppmarksammats fran sjukhuset att helikoptern inte hade larmats tidigare.
Helikopterns anestesisjukskaterska hamtade med bil anestesildkaren pa sjuk-
huset i Ostersund for vidare transport till olycksplatsen. Helikoptern begav sig
ocksa till olycksplatsen och var framme pa Optands flygfalt kl. 22:47 efter tre
minuters flygtid. Det saknades sarskilda larmrutiner med tydliga direktiv vid
vilka forutsattningar helikoptern och/eller dess sjukvardspersonal skulle lar-
mas.

Insats p& haveriplatsen

Nar ambulansen kom fram till olycksplatsen visade passageraren livstecken
med egen andning. P& haveriplatsen utfordes akuta livsuppehallande atgarder
for de bada personerna som var fastklamda i flygplansvraket. Vraket stabilise-
rades och sadkring mot brand utfordes for att forhindra antdéndning av det
branslelackage som fanns. Raddningstjénstens personal tog loss de bada fast-
klamda i samverkan med ambulanspersonalen.

Transport till sjukhuset i Ostersund

Den forsta ambulansen lamnade olycksplatsen kl. 22:47 och den andra minu-
ten senare. Anestesilakaren fran sjukhuset motte upp och féljde med i ambu-
lansen som transporterade foraren till sjukhuset. Aterupplivningsférsok gjor-
des pa bade foraren och passageraren under transporten till sjukhuset och
avbrots forst inne pa sjukhuset. Ambulanserna var framme med patienterna
pa sjukhusets akutintag kl. 22:55 respektive kl. 22:57. Det innebar att patien-
terna var pa sjukhuset inom 40 minuter efter mottaget 112-samtal om olyckan.

5 ARCC: Luftfartsstyrelsens flygraddningscentral i Géteborg, ARCC (Aeronautical Rescue Coor-
dination Centre)
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Sarskilda prov och undersékningar

Pitotror

For att driva flygplanets instrument, typ fartmatare, héjdmatare samt stig och
sjunkhastighetsmatare (variometer), kravs anordningar for att mata

vissa lufttryck. Pa denna flygplanstyp anvands ett s.k. pitotror monterat 6verst
pa fenan, dar man dels kan mata det omgivande statiska trycket®, dels méata
totaltrycket’. For méatning av flygplanets fart genom luften anvands totaltryck-
et minus det statiska trycket.

Fig. 4. Fenan med pitotroret

Pitotroret &r via metallrér och slangar férbundet med de instrument som ska
forses med den aktuella tryckinformationen. Pa SHK:s uppdrag har pitotsys-
temet pa olycksflygplanet undersokts. Inget fel eller onormalt kunde hittas,
vare sig i pitotror eller slangsystem. Systemet har dven kontrollerats avseende
forekomst av fukt eller vatten, men nagra sadana spar har inte konstaterats
utan allt har befunnits helt normalt.

Hojdroderkoppling

SF 25 D Falke &r — som de flesta segelflygplan — konstruerat for att med rela-
tivt enkla handgrepp kunna monteras ner for exempelvis transport vid en ute-
landning. Roderkopplingar till bl.a. hojdroder maste da monteras och sékras
enligt speciella procedurer. SHK har utfort kontroll av hojdrodret pa olycks-
flygplanet. Vid undersokningen kunde konstateras att kopplingen var korrekt
utford samt att héjdroderfunktionen var utan anmérkning.

Instrument

Hojdmatare och fartméatare monterades ur flygplansvraket for undersdkning
vid auktoriserad instrumentverkstad.

6 Statiskt tryck: Aktuellt lufttryck vid flygplanets position

7 Totaltryck: Statiskt tryck plus trycket fr&n fartvinden
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Fig.5. H6jdmatare respektive fartméftare.

Bortsett fran skador som bedémts harrora fran haveriet, kunde vid undersok-
ningen inga fel eller annat onormalt pavisas som kunnat paverka instrumen-
tens funktion. P& grund av instrumentens skick kunde inte nagon funktions-
provning utforas.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som tyder pa att
den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och man inte har samma mdojligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra sadana omstandigheter har dock inte hittats.

Miljdaspekter
Mindre spill av bensin, oljor och slackningsmedel pa olycksplatsen.

Radarbilder av flygningen

Flygningen finns dokumenterad genom registrerade radardata tillvaratagna
fran flygledningen pé& Are/Ostersunds flygplats. Transpondern pa olycksflyg-
planet var tillslagen men endast i mode A, innebérande att ingen registrering
av flygplanets hojd kunde goras. Flygningen har enligt radarsparet inletts pa
nordvéstlig kurs tvars Ostersund, for att sedan fortsatta norrut mot Krokom.
Foraren har darefter flugit soderut éver Storsjon och efter nagra svangar vid
Vastanede atervant mot omradet runt Optand.

I fig 6 nedan aterges radarsparet fran den sista delen av flygningen. Av figuren
framgar att flygplanet kom in fran nordvast och passerade tvars faltet pa en
vanster medvindslinje. Omedelbart efter passage har ett vanstervarv gjorts,
varefter flygningen fortsatt soderut. | samband med svéangen tillbaka har ytter-
ligare ett vanstervarv utforts, pa avstand ca 2 km fran faltet.
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Baserat pa antagandet att Falken holl en fart pa 100 km/h kan tiden fran det

att vittnena vid flygklubben iakttog flygplanet pd medvindslinjen, tills dess att
flygplanet ater kom inom synhall pa finalen, berdknas till ungefar 3,5 minuter.
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Fig. 6. Bild fran radarregistreringar

1.18.4 Vidtagna atgarder

Ambulanssjukvarden inom Jamtlands Lans Landsting har fr.0.m. 2009-04-01
faststallda rutiner fér utlarmning av ambulanshelikoptern i Ostersund via SOS
Alarm.
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ANALYS

Flygningens forutsattningar

Forarens status

Foraren var en relativt oerfaren pilot med endast 61 timmar total flygtid. Han
hade dock under den senaste tidsperioden flugit 6.5 timmar fordelat pa ett
antal flygningar, varfor han enligt SHK:s bedémning av gangse normer for
privatflygare inte kan anses ha varit i daligt flygtrim. | helhetsbedémningen
maste dock vagas in att forarens utbildning i flera avseenden varit splittrad
och utstrackt dver en langre tidsperiod. Férarens omdome hade aven ifraga-
satts med temporar avstdngning och kompletterande utbildning som féljd.

Passagerarens status

Passagerarens fysiska och psykiska hélsa hade enligt den medicinska utred-
ningen och vittnesmal fran anhdriga varit av varierande status. Vittnen pa
flygplatsen den aktuella kvallen har dock inte iakttagit nagot anmarkningsvart
eller onormalt hos de ombordvarande eller dem emellan.

Det finns ingenting i undersdkningen eller i analysen av obduktionsrapporter-
na som tyder pa att nagot missforhallande mellan de ombordvarande som
kunnat paverkat handelseforloppet skulle ha férevarit under flygningen.

Motorsegelflygplanets status

De tekniska undersokningar som foretagits av vraket samt specifika system pa
flygplanet tyder inte pa att nagot tekniskt fel bidragit till olyckan. Reglage- och
omstallarfunktionernas lagen har inte indikerat pa nagot identifierbart tek-
niskt fel. Anledningen till att héger broms delvis var ute kan sannolikt forkla-
ras med att hoger vinge var knackt vid roten och darmed via vajersystemet till
luftbromsarna orsakat en delvis utfallning.

De underhallsatgarder som skulle goras har enligt vad SHK kunnat erfara bli-
vit utforda pa ett tillfredsstéllande satt.

Inga vittnen har anmélt att de noterat nagot onormalt i samband med iaktta-
gande av flygningen. Enligt SHK:s bedémning ar det inte sannolikt att olyckan
orsakades av nagot tekniskt fel pa flygplanet.

Flygningens utforande

Inflygningen

Vittnen som har iakttagit forberedelser infor flygningen har inte noterat nagra
speciella detaljer som avviker fran det normala. Enligt radarbilder och radio-
kommunikation har forsta delen av flygningen varit helt normal.

Slutskedet av flygningen in mot Optand foljde inte de procedurer som normalt
ska tillampas med hogervarv till strak 33 och 36. Forarens anflygning mot fal-
tet kan antas vara en vanster medvindslinje. Enligt vittnena var

denna pa en hojd som bedémdes vara lagre an de 150 meter som ar normalt.

Eftersom det hade bérjat regna vid denna tidpunkt ar det troligt att foraren
valde att lagga upp landningen fran vanster sida for att i mojligaste man und-
vika regnet. Nar flygplanet hade passerat féltet gjorde det enligt radarbilderna
ett vanstervarv strax séder om faltet. Det &r mgjligt — och enligt positionen
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fullt logiskt — att svéangen initialt var avsedd som en baslinje for att komma
upp pa finalen for landning.

Foraren har dock av okand anledning valt att inte fullfélja inflygningen utan i
stallet fortsatt svangen och darefter fortsatt flygningen sdder om féltet. Det &r
inte osannolikt att foraren under svangen kommit in i, eller observerat, den
regnskur som just kommit in dver faltet och darfor forsokt att undvika den.

Efter ndgon minut pa sydlig kurs svangde foraren aterigen upp mot faltet, men
gjorde ytterligare en 360° svang. Det ar sannolikt att foraren haft svarigheter
att se regnskurens utbredning nar han flog séderut, men upptackte detta nar
han svangde tillbaka mot faltet. Han kan darfér ha tvingats att svanga ytterli-
gare ett varv for att undvika regnet.

Efter den sista svangen valde féraren att flyga in mot faltet. Han kan ha upp-
fattat en glugg eller ett uppehall i regnet och beslutat att fortsatta inflygningen.
Enligt SMHI:s analys var dock vindriktningen sydvast, innebarande att regn-
skuren kan ha drivit in mot flygplanets fardlinje pa finalen. Féraren kan i detta
lage ha kommit att variera saval hojd, kurs som fart for att ta sig forbi eller
igenom regnomradet. Detta skulle aven forklara varfor flygplanets kurs pa
finalen enligt vittnena inte uppfattades folja en normal profil for inflygning.

Haveriet

Under forutsattning att foraren féljde proceduren for landning med Falken,
d.v.s. att motorn skulle vara avslagen, innebar det sannolikt att han stangde av
motorn i nagot skede pa finalen. Propellerns utseende pa flygplansvraket tyder
ocksa pa att den statt stilla vid nedslaget. I ett sadant lage, med tilltagande
regn, avslagen motor och eventuellt nedsatt sikt, ar det forstaeligt att forut-
sattningarna for en oerfaren forare att klara ut situationen snabbt blev begran-
sade.

Det ar mycket sannolikt att foraren i denna mycket stressade situation inte
maktade med att hantera alla parametrar for en saker flygning, och forbisag
att han i regnet skulle halla en betydligt hogre fart vid landning &n vad han var
van vid. Nar foraren val kom fram till faltet var farten for 1ag i regnet och mo-
torsegelflygplanet vek sig 6ver vingen och havererade. Det kan heller inte ute-
slutas att féraren insag att position, hojd och fart inte var enligt den normala
profilen for en stabiliserad inflygning och i ett sent skede férstkte andra in-
flygningen for landning pa en annan bana.

Flygsakerhetsaspekter

Utbildning och handbdcker

Enligt de uppgifter SHK har tagit del av &r Falken ett lattfluget flygplan som
med sina goda flygegenskaper lampar sig val for skolning. Typen har dock sig-
nifikanta forandringar i lagfartsregistret i situationer med vat vingprofil. Ett
flygplan vars minimifarter &ndras 20 — 27 % (i det aktuella fallet sannolikt
narmare det hogre vardet beroende pa flygplanets massa), samtidigt som vik-
ningsegenskaperna férandras, bor enligt SHK:s bedémning kringgardas av
tillsvarande sékerhetsnivaer avspeglade i utbildning, fortbildning och hand-
bocker. Detta framstar som &n mer angeléaget om typen ska anvandas for en-
samskolning och/eller av oerfarna forare.

I det aktuella fallet hade foraren genomgatt en utbildning som pa ett olyckligt
satt blivit uppdelad och genomford vid flera tillfallen. Typinflygning och fort-
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bildning hade genomgatts med information om typens férandrade flygegen-
skaper pa vad som ansags utgora en acceptabel utbildningsniva. For att for-
hindra liknande olyckor i framtiden &r enligt SHK dessa nivaer pa utbildning-
en inte alltid tillrackliga.

Foraren hade aven mojligheter att genom sjalvstudier informera sig om typens
flygegenskaper under olika forutsattningar. Detta forutsatte dock goda kun-
skaper i tyska spraket, vilket enligt SHK inte kan anses vara en rimlig forut-
sattning ur ett flygsadkerhetsperspektiv.

Foreskrifter i BCL

SHK kan konstatera att det avsnitt i BCL-M som reglerar krav pa flyghand-
bocker pa svenska eller engelska for vissa luftfartyg, inte ar tydligt utformad.
Falken, byggd i Tyskland 1971, kan vid en forsta anblick pa regelverket klassas
in under punkten c) som omhandlar "6vriga flygplan”. Dessa krav géaller endast
for flygplan tillverkade efter 1979-01-01. Under punkten d) behandlas dock
segelflygplan och motorsegelflygplan separat, innebarande krav pa flyghand-
bok (pa engelska eller svenska) vid tillverkningsar efter 1969-12-31. Det ar
aven latt att redan under punkten b) missforsta hela momentet och darigenom
fastsla datum till 1968-12-31.

Svarigheterna att forsta inneborden i detta BCL-moment avspeglas i de be-
siktningar som utforts av representanter fran davarande Luftfartsinspektio-
nen. Falken har fortlépande godkants med endast tysk flyghandbok, trots att
foreskrifterna i BCL kraver flyghandbok pa svenska eller engelska. SHK har
dock forstaelse for feltolkningen eftersom momenten avseende flyghandbdcker
ar bristfalligt utformade.

Det finns enligt SHK:s uppfattning dock inte tillréackligt starka skal for att i
nagot avseende medge undantag fran krav pa flyghandbdcker avfattade pa
svenska eller engelska i segelflygplan och motorsegelflygplan for vilka flyg-
handbok finns utgiven.

Typacceptans

SHK har dock svarare att forsta hur det aktuella luftfartyget under hela tidspe-
rioden fran typacceptansen 1982, kunnat anvandas utan att nagon instans har
uppmarksammat det faktum att typen enligt BCL skulle ha relevant flyghand-

bok.

Vid utfardandet av typacceperingsbeviset har Luftfartsinspektionen inte féljt
de bestammelser i BCL som foreskriver krav pa svensk eller engelsk flyghand-
bok. Inspektionen har heller inte skrivit in de begransningar i beviset som re-
kommenderats vid KSAK:s importgranskning av typen SF 25D. Dessa avvikel-
ser i den administrativa handlaggningen vid introduktionen av en ny flyg-
planstyp tyder pa att det vid denna tidpunkt sannolikt fanns brister i Luftfarts-
inspektionens organisation.

Resultatet av dessa brister blev att en flygplanstyp godkandes for flygning och

skolning i Sverige med endast en tysk flyghandbok. SHK kan inte uttala sig om
huruvida detta haft nagon direkt inverkan avseende den aktuella olyckan, men
konstaterar att de forhallanden som fatt rada inte kan anses ha varit acceptab-
la fran generell flygsakerhetssynpunkt.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
¢)
d)
e)
f)

9)
h)

Foraren hade behoérighet att utfora flygningen.

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Forarens utbildning hade delats upp i tre avsnitt

Foraren hade varit avstéangd for indisciplinar flygning.

Passagerarens medicinska status hade varit varierande.

Inga tekniska fel konstaterades pa luftfartyget.

Ett kapitel i flyghandboken varnar for flygning i regn.

Minimifarten for den aktuella flygplanstypen héjs med 20 — 27 % vid flyg-
ning med vat vingprofil.

Vikningsegenskaperna for den aktuella flygplanstypen férandras vid flyg-
ning med vat vingprofil.

Flyghandboken fanns endast pa tyska.

Enligt foreskrifter i BCL ska flyghandbok finnas pa svenska eller engelska.
Vid den av KSAK utférda importgranskningen rekommenderades att flyg-
planstypen inte skulle godkénnas for grundskolning i avsaknad av svensk
flyghandbok.

Motorsegelflygplanet var besiktigat och godkéant av Luftfartsstyrelsens
representanter utan att avsaknad av korrekt flyghandbok noterats

Det av Luftfartsinspektionen utfardade typaccepteringsbeviset innehdll
inga begransningar.

Féraren och passageraren var omhandertagna och inforda till Ostersunds
sjukhus inom 40 minuter efter att SOS-centralen besvarat det forsta 112-
samtalet om olyckan.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av att foraren inte till fullo insag riskerna med
flygning i regn med den aktuella flygplanstypen. Bidragande kan ha varit
brister i utbildning och operativ dokumentation.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas tillse att:

e Utbildningen forstarks avseende risker med vat vingprofil pa vissa ty-
per av segelflygplan och motorsegelflygplan. (RL 2009: R1).

e Samtliga segelflygplan och motorsegelflygplan med utgivna flyghand-
bdcker, och som ar typgodkanda i Sverige, ska vara forsedda med flyg-
handbdcker 6versatta till svenska eller engelska. (RL 2009: R2).

e Segelflygplan och motorsegelflygplan med signifikanta forandringar av
lagfartsegenskaperna vid flygning i regn, forses med relevanta var-
ningsskyltar vid forarplatsen. (RL 2009: R3).

o Foreskrifterna i BCL-M avseende flyghandbdcker revideras och fértyd-
ligas i avsikt att undvika feltolkningar. (RL 2009: R4).
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