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Rapport RL 2003: 12

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den
18 maj 2002 pa Falkdping/Alleberg flygplats, O lin, med ett segelflygplan
med registreringsbeteckningen SE-UMS.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport over undersokningen.

Goran Rosvall Monica J Wismar
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning

Vader

Antal ombord; besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Lararen:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Eleven:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna

SE-UMS, ASK 21
Normal, gillande luftvirdighetsbevis
Segelflygforbundet KSAK!, Falkoping

2002-05-18, kl. 12.171 dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Falkoping/Alleberg flygplats, O lin,
(pos. 5808N 01336E; 335 m 6ver havet)

Skolflygning i avancerad flygning

Enligt SMHI:s? analys: vind nordvastlig,
5—8 knop, sikt >10 km, inga moln under
5 000 fot, temp./daggpunkt +14/+1 °C,
QNH 1016 hPa

2

Eleven omkom, lararen svart skadad
Totalhaveri

Inga

Man, 35 ar, A- och S-certifikat

705 timmar, varav 80 timmar pa typen
5 timmar, varav 2 timmar pa typen

12, varav 5 pa typen

Kvinna, 37 ar, S-certifikat

155 timmar, varav okant antal timmar pa
typen. Totalt 472 flygningar

1 timme, ingen pa typen

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 18 maj 2002 om att en
olycka med ett segelflygplan med registreringsbeteckningen SE-UMS in-
traffat pa Falkoping/Alleberg flygplats, O lidn, samma dag kl. 12.17.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrom, ord-
forande t.o.m. den 14 september 2002, Goran Rosvall ordforande fr.o.m.
den 15 september 2002, Rune Lundin utredningschef t.o.m. den 20 novem-
ber 2002 och Monica J Wismar utredningschef fr.o.m. den 21 november

2002.

SHK har bitritts av Henry Lorin, medicinsk expert, och Bengt Aronsson,

operativ och teknisk expert.

Undersokningen har f6ljts av Luftfartsverket genom Daniel Hummerdal.

1 Segelflygforbundet KSAK- ar grenforbund till Kungliga Svenska Aeroklubben
2 SMHI - Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut



Sammanfattning

En larare och en elev skulle genomfora ett flygpass i avancerad flygning
med ett tvasitsigt segelflygplan. Flygplanet bogserades upp till 1 500 meters
hojd, och vittnen pa flygfiltet sdg att flygpasset forflot helt normalt. Nar
flygplanet infor landning svingde fran medvindslinjen in pa baslinjen tyck-
te nagra vittnen att det ldg en aning hogt, men att inflygningen for 6vrigt
sdg normal ut. Nar flygplanet kommit in pa finalen upplevde vittnena att
det fortfarande 14g hogt. Pa finalen padborjades en kraftig vingglidnings med
noslaget 1agt och at hoger. Vittnena kunde inte se nidgon utflytning eller
attitydandring av flygplanets flyglage innan det forsvann ur deras synfalt.
Tva av vittnena sag vad de tror kan ha varit stjartpartiet skymta till 6ver
terrangen innan de horde en small.

Flygplanet landade i terrangen fore banans borjan dar det kolliderade
med en 1ag bergklack. Det aterfanns liggande upp och nedvént i nira an-
slutning till kollisionsplatsen. Lararen var vid medvetande men satt fast-
klamd i sin sits. Eleven lag utanfor flygplansvraket och visade inga livsteck-
en.

Undersokningen har inte kunnat pavisa nagot tekniskt fel pa flygplanet
som kan ha paverkat handelsen.

Olyckan orsakades av att vingglidningen av okdnd anledning avbrots sa
sent att flygplanets hojd och fart inte rackte till for att det skulle na fram till
banan.

Rekommendationer

Inga.

3 Vingglidning - Genom att ge sid- och skevroder at motsatta hall flyger flygplanet pé tviren genom
luften. Vid vingglidning 6kar luftmotstindet eftersom flygkroppen inte gar rakt fram genom luften i
fardriktningen. Samtidigt minskar vingarnas effektivitet pga. den snedanbldsning som blir féljden av
manovern.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Under férmiddagen den 18 maj 2002 bedrevs pa Falkoping/Alleberg flyg-
plats utbildning i avancerad flygning med ett tvasitsigt segelflygplan av typ
ASK 21.

Foljande beskrivning av flygpassen fore olycksflygningen och sjilva
olycksflygningen &r baserad pa vittnesuppgifter, eftersom lararen skadades
svart och inte minns nagot fran handelsen.

Dagen borjade med att en segelflygtekniker, som sjalv deltog i utbild-
ningen, gjorde en daglig kontroll av segelflygplanet och fann det utan an-
marknlng Han flog darefter dagens forsta pass med lararen. Starten skedde
pa bana 21 och man bogserades upp till 1 500 meters hojd 6ver Alleberg.
Det var i det ndrmaste vindstilla och det forekom ingen namnvard turbu-
lens. Under flygpasset genomfordes allmén ﬂygtr'eining med bl.a. vikningar
och hjulningar. Flygningen avslutades med landning pa bana 03 efter en
lugn nerflygning i vianstervarv. Eleven upplevde att lararen agerade normalt
och att han tydligt sade till nir han 6vertog kontrollerna for att demonstre-
ra nagon speciell manover.

Nistfoljande flygpass utfordes pa liknande siatt med lararen och en ny
elev. Det radde d& en svag termik men det forekom ingen turbulens. For att
inte stora hangglidflygningen som paborjats véster om filtet gjordes inflyg-
ningen till faltet 6ster om banan, vilket innebar hogervarv till bana 03.
Flygpasset forflot normalt.

Det beslots att lararen och ytterligare en ny elev skulle gora ett flygpass
fore avbrottet for lunch. Eleven fick hjalp med att justera ryggstod och att
spanna fast siakerhetsbéltena. Starten 4gde rum pa bana 21 och flygplanet
bogserades upp till 1 500 meters hojd. Vittnen pa filtet sag att flygpasset
liknade de tidigare passen och sag darefter flygplanet komma in pa med-
vindslinjen Oster om filtet for landning pa bana 03. Nar de tva i flygplanet
per radio rapporterade att de befann sig pd medvindslinjen, fick de infor-
mation frén segelflygledaren om att vindriktningen dndrats och att vinden
okat i styrka. Nar flygplanet svingde in pa baslinjen tyckte nagra vittnen att
det 1ag en aning hogt, men att inflygningen for 6vrigt sdg normal ut. Nar
flygplanet kom in pa finalen upplevde de att flygplanet fortfarande lag hogt
och de sag att en kraftig vingglidning4 med noslaget 1agt och at hoger pabor-
jades. Vittnena observerade ingen utflytning eller attitydandring pa flygpla-
net innan det forsvann ur deras synfalt bakom terrangen. Tva av vittnena
sdg vad de tror kan ha varit stjartpartiet skymta till 6ver terrangen, innan
de horde en small.

De som befann sig pa filtet larmade raddningstjansten och skyndade till
platsen. Flygplanet aterfanns liggande upp och nedvint. Lararen var vid
medvetande men satt fastklamd i sin sits. Eleven 1ag utanfor flygplansvra-
ket och visade inga livstecken. Raddningstjansten kom till platsen kl. 12.29.

Olyckan intraffade kl. 12.17 i position 5808N 01336E; 335 m 6ver havet.

4Vingglidning - Genom att ge sid- och skevroder 4t motsatta héll flyger flygplanet pa tviren genom
luften. Vid vingglidning 6kar luftmotstindet eftersom flygkroppen inte gar rakt fram genom luften i
fardriktningen. Samtidigt minskar vingarnas effektivitet pga. den snedanbldsning som blir féljden av
manovern.



1.2

1.3

1.4

15
151

15.2

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 2 - - 2

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

Andra skador

Inga.

Besattningen
Lararen

Lararen, man, var 35 ar och hade géllande A och S-certifikat. Han hade
aven behorighet for IMCs- och avancerad flygning.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1:30 5:20 705
Denna typ 1:15 2 8o

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 5.
Inflygning pa typen gjordes den 17 mars 1989.

Lararen borjade segelflyga ar 1983 och utbildade sig till segelflyglarare ar
1990. Han var heltidsanstilld som teknisk chef vid Segelflyget KSAK och
stationerad p4 Alleberg. Vid behov hjilpte han #ven till som segelflyglirare.
Han hade genomgatt regelbundna flygmedicinska undersokningar utan
anmarkningar.

Eleven

Eleven, kvinna, var 37 ar och hade géllande S-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 1 155
Denna typ - 0 Okiant

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 0.
Inflygning pa flygplanstypen gjordes den 25 oktober 1996.
Totalt 472 flygningar.

Eleven borjade segelflyga ar 1995 och hade sedan dess innehaft S-certifikat.
Hon hade genomgatt regelbundna flygmedicinska undersékningar. Vid den
senaste undersokningen, som gjordes ar 1999, hade hon uppgivit att hon

5 IMC - Instrument Meteorologic Condition
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anviande glasogon. Synskiarpan pa bada 6gonen var 1,0 med korrektion.
Enligt en begransning som var inford i Luftfartsverkets certifikatsutdrag
kravdes specialundersokning av 6gonen vid en eventuell ansékan for
A-certifikat.

Luftfartyget

Allmant

LUFTFARTYGET

Tillverkare Alexander Schleicher Flugzeugbau AG
Typ ASK 21

Serienummer 21730

Tillverkningsar 2002

Flygvikt Max tillaten flygvikt 600 kg, aktuell vikt 565 kg
Tyngdpunktslage Inom tilldtna granser

Total gangtid 35 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 35 timmar

Luftfartyget hade gillande luftviardighetsbevis.

Flygplanets konstruktion

Flygplanet ar konstruerat i glasfiberkomposit. Flygkroppen ar uppbyggd i
en s.k. sandwichkonstruktion, vilken bestar av tva glasfiberskal med 8 mm
distansmaterial. Lokala forstarkningar av glasfiber finns dar krafter over-
fors till skalet, exempelvis vid hjulinfistningar, Oppningar i skalet eller
infastningar av olika slag. Satena bestar av losa glasfiberskal som skruvas
fast i kroppsskalet.

Flygplanet ar certifierat i enlighet med Lufttiichtigkeits Forderungen fiir
Segelflugzeuge und Motorseglern (LFSM), vilket ar en tysk luftvardighets-
norm som accepterades i Sverige nar det tyska typcertifikatet utfardades i
borjan av 8o-talet. LFSM kraver att brottlasten ska vara minst 9 g (9 ganger
max flygvikt), dvs. 5400 kp, vid en kraschlast riktad rakt framifran. Vid
denna last far flygplanet vara skadat och ha kvarstiende deformationer,
men cockpiten ska vara intakt.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s® analys: vind nordvastlig 5—8 knop, >10 km, inga moln un-
der 5 000 fot, temp./daggpunkt +14/+1 °C, QNH 1016 hPa.

Vittnen, som befann sig pa startplatsen nar olyckan hénde, har uppgett
att de uppskattade att vindens styrka var svag med en huvudriktning av ca
280 grader under formiddagen. Nar vinden vid 12-tiden okade i styrka var
vindriktningen mellan 190—230 grader.

Navigationshjdlpmedel
Inte aktuellt.

6 SMHI - Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut
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Radiokommunikationer

Vid Alleberg anviinds radiofrekvens 123.400 MHz. Besittningen ombord i
det aktuella flygplanet meddelade via radion, att de befann sig pa med-
vindslinjen till bana 03 for landning.

Segelflygledaren for dagen, som hade till uppgift att leda
markverksamheten, meddelade pa radion att vinden dndrat riktning till
medvind och okat i styrka, vilket besdttningen kvitterade.

Flygfaltsdata

Falképing/Alleberg flygplats anlades &r 1941 och #r beléigen pa toppen av
Alleberg pa en hojd av ca 100 meter 6ver omkringliggande slittlandskap.
Flygplatsen ligger inom restriktionsomrade ES R257, och for landning kravs
PPRS. P4 Alleberg forekommer livlig verksamhet med savil segelflygplan,
hangglidare och flygskarmar som med modellflygplan under tiden 1 maj —
31 augusti. Flygning med hiangglidare och flygskdrmar samt modellflygning
forekommer framst pa Ost- och véstsluttningarna.

Flygplatsen har en 550 meter ldng och 30 meter bred grasbana i riktning
030°/210° bendmnd 03/21. Bantroskeln till bana 03 ligger omkring 20 me-
ter in pa banan.

Segelflygplan anvander bade vanster- och hogervarv vid inflygning for
landning. Landningsvarvet bestims med ledning av vindriktningen. Med-
vindslinjen l4ggs normalt pa lovartsidan av berget eftersom det pa lasidan
ofta bildas sjunkomraden.

Fard- och ljudregistratorer
Fardregistratorer (GPS)

Ombord fanns en datalogger, vilken registrerade flygplanets fardviag med
hjalp av en GPS9-mottagare och dess hdjd med hjélp av en intern trycksond.
Registreringstakten var instilld pa en registrering var fjarde sekund. Med
hjalp av registrerade data har flygningens forlopp kunnat faststillas med
relativt god noggrannhet (se nedanstdende plot). Eftersom registreringen
av flyghojden var baserad pa det statiska trycket i kabinen kan vissa felregi-
streringar ha forekommit, t.ex. i samband med vingglidning.

7 R25 - Restriktionsomrade/Omfattande segelflygverksamhet
8 PPR - Prior permission required/Férhandstillstand erfordras

9 GPS - Global Positioning System, Satellitnavigeringssystem
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Urkopﬁ)ling
. / Medvindslinje
Sista / | J
registrering |
Iéaslinje

Registrerade data visar att flygplanet gjorde ett hogervarv, 2x90°, med bas-
linjen ca 700 m fran bantroskeln. Héjden (alla héjder QFE™) fore final-
svang var ca 180 m, farten 90 —100 km/h (GS%). Efter finalsvingen uppgick
farten till ca 100 km/h och den verkliga sjunkhastigheten fram till forsta
markkontakt motsvarade ett glidtal'2 pa 3:1 — 4:1, vilket ar rimligt med full
luftbroms samt vingglidning.

10 QFE - Lufttrycket vid flygplatsens niva (eller bantroskeln)
11 GS - Ground Speed (fart 6ver marken)
12 Glidtal - Forhéllandet mellan tillryggalagd stracka och héjdforlusten
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+ALLEBE

Bantroskel 309 m'

111 km/h

________________________________________________________________________________________________

* Denna registrering
ar osaker pga. av
ev. tryckforandringar

208 m vid vingglidning
86 km/h

13T 130

Anm. De angivna hojderna avser hojd 6ver flygplatsen. Farterna avser fart i
forhallande till marken.

1.11.2 Ljudregistrator

1.12

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Flygplanet kolliderade med en ungefar en meter hog vertikal bergsklack
beldgen omkring 35 meter fore bantroskeln till bana 03. Islaget skedde nag-
ra centimeter under klackens 6verkant. Pa en stricka av ca 20 meter fore
bergsklacken fanns avbrutna busktoppar beldgna ca 2 meter hogre dn
islagsplatsen.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanets nosparti och kabin var krossade. Bada forarséatena var kraftigt de-
molerade. Hjulhuset for noshjulet hade tryckts loss inifrdn och hjulet ater-
fanns nedanfor bergsklacken. Huvudhjulet hade tryckts bakat och var uppvri-
det ca 30°. Vingarna var till det yttre i princip intakta men hade bojts framéat
relativt flygplanskroppen. Vanster bakre vinginfastning hade brustit och dra-
gits ut ur vingen. Vanster vinge hade spar av buskar/vaxtlighet pa framkant
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och oversida fran roten ut till drygt halva spannvidden. Pa hoger vinge var
framre delen komprimerad och vingen hade motsvarande spar av buskar/
vaxtlighet i princip ldngs hela spannvidden. I bromslddorna fanns 16v och
kvisttoppar. Flygplanet hade slagit runt 6ver nosen och blivit liggande inverte-
rat ndgra meter fran islagsplatsen. Under rundslagningen hade det vridit sig ca
20—30° at hoger.

Medicinsk information

Lararen var vid ankomsten till sjukhuset vid medvetande, men han kunde
inte minnas nagot for tiden omedelbart fore start, under flygningen, vid
olyckan eller den nidrmaste tiden darefter. Pa sjukhuset konstaterades
fraktur i landkotorna LI-LII med férlamning och kanselbortfall nedanfor
denna niva. Nagra yttre sar el. dyl. fanns inte pa ryggen. Han hade dven
adragit sig en vanstersidig fotskada och ett flertal bldimérken och sar. Inga
tecken forelag pa att han fatt ndgon hjarnskada eller skada pa halskotpela-
ren. Skadorna i ryggen har lett till férlamning i underkroppen och han ar
f.n. rullstolsbunden.

Ingenting har framkommit i undersokningen som tyder pa att lararens
eller elevens psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller under
flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Bdda ombordvarande anviande 5-punktsbilten och fallskarm som siker-
hetsutrustning. Pa den bakre forarplatsen forblev baltena intakta trots att
kabinen blev kraftigt demolerad.

Flygplanets framre del krossades vid kollisionen med berget och den
framre forarplatsen demolerades helt. De skador som eleven uppvisade
tyder pa att storre delen av rorelseenergin upptogs av flygplanets framre
parti. Chansen att 6verleva var liten. Den rattsmedicinska undersokningen
visar, att eleven omkom omedelbart av de skador hon adrog sig vid olyckan.

Nodsédndare fanns inte ombord och erfordrades inte heller.

Sarskilda prov och undersdkningar

En forsta undersokning av flygplanet gjordes pa olycksplatsen. Det konsta-
terades da att flygplanet fore kollisionen varit komplett. Flygplanet barga-
des sedan till en hangar for fortsatt teknisk undersokning.

Styrsystem

Den gemensamma skev- och hojdroderst6tstangen gar under framsitsen
fran den framre spaken till den bakre spaken och vidare under baksitsen.
Bakom den bakre sitsen vinklas den uppéat och gar mellan det bakre rygg-
stodet och huvudhjulet, vilket ar placerat bakom baksitsen.
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Hojdroder och anslutningen till detta var utan anmarkning och intakta
fram till mixern?s vid vinginfastningen. Strax bakom mixern var stotstdngen
krokt p.g.a. att denna tryckts bakét.

Skevroder samt styrsystem och kopplingar i vingarna var intakta och
fungerade utan anmarkningar. Lankarna i kroppen upp till L'Hotellier-
kopplingarna4 var kraftigt deformerade men héngde ihop. Skev- och hojd-
roderstotstangen var framtill knackt och tillbakatryckt och bakom den bak-
re spaken var stangen avbruten. Mellan den framre och bakre spaken var
stangen deformerad. Den bakre spaken var avbruten framét och pavisade
ett tydligt segt brott sista delen. Plasthandtagen satt fast pa bada spakarna.

Luftbroms

Bromssystemet i vingarna var helt intakt. Den ena stotstdngen var latt krokt
vid rotsprygeln. Kopplingarna var utan anmarkning och systemet intakt till
baksitsen, dar stotstdngen var avryckt. Bromshandtagen och mellanliggan-
de stotstdng var utan anmérkning, men bada guammihandtagen var avskju-
vade. Inga mérken eller stimplingar fanns pa bromsladskanterna eller hav-
armarna.

Forarsitsarna

Bortsett fran bakre delen av framsitsens hogra sida, som var avbruten men
hiangde ihop med kroppen, var framsitsen helt fragmenterad. Baksitsen var
helt delaminerad i botten och i sitsen. Sidorna hangde ihop, men de var
delaminerade. Dar bakre st6t-/vridstdngen for skev- och hojdroder brutits
av hade dnden vikts uppat.

Forbundets organisation och ledning

Allmant

Segelflyget (Segelflygforbundet KSAK), som har sitt huvudkontor pé Alle-
berg, har sju anstillda varav fem pa Alleberg. Segelflyget 4r centralorgani-
sation for Sveriges segelflygklubbar. Forbundet bedriver dven bl.a. utbild-
ning i hogre segelflygning pa Alleberg, dvs. lirarkurser, kurser i instrument-
och avancerad flygning. P4 Alleberg finns en chefsinstruktor som ansvarar
dels for kurserna centralt, dels for segelflygskolverksamheten i de anslutna
flygklubbarna

Den aktuella kursen var en grundkurs i avancerad flygning, vilket inne-
bar undervisning rorande manovrarna chandelle (s.k. gunga), looping,
hjulning och spinn. Utbildningen omfattar 10-15 flygpass och klaras nor-
malt av under en lagervecka.

Underhall av flygplatsens bana

Ar 1998 foretogs en reparation av banan pa Alleberg. Segelflygforbundet
KSAK planerade d& aven att av sakerhetsskal gora en utfyllnad och utjam-
ning av omradet s6der om banan. Underhandskontakter togs med Lénssty-
relsen i Viistra Gotalands lin eftersom omradet ligger i Naturreservatet Al-
leberg. Lansstyrelsen avvisade forslaget med hianvisning till naturvardsvar-
den. Nagon skriftlig framstillan gjordes inte.

13 Mixer - I mixern separeras skev- och hojdroderrorelserna ut till vingar och bakkropp frén
den gemensamma skev- och hgjdroderstotstangen.

14 " Hottelierkopplingar - snabbkopplingar for skevroder och luftbromsar vid vinganslut-
ningen.
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Olyckan intriffade i det omrdde som man ville fylla ut. Segelflygforbundet
KSAK har efter hindelsen 6verklagat Lansstyrelsens beslut med yrkande att
marken inom ett omréade 50 x 150 m ska fa jamnas ut till utrullningsyta.

Ovrigt
Réaddningstjansten

Larmet om olyckan inkom till SOS Alarm kl. 12.18.46 som meddelade den
kommunala raddningstjansten i Falkoping. Forsta fordonet l1amnade Fal-
koping kl. 12.20.58 och ankom till olycksplatsen atta minuter senare. Totalt
deltog fem utryckningsfordon med personal och en ambulanshelikopter.
Lararen togs loss fran flygplansvraket och lades pa ett spinbord och fixera-
des. Han transporterades direfter med helikoptern till Sahlgrenska sjukhu-
set i Goteborg. Den omkomna eleven fordes till Falkopings sjukhus.

Vittne i annat flygplan

En forare i ett annat segelflygplan upplevde kraftiga sjunkomréden 6ver
den sodra delen av Alleberg. Han tervinde in mot berget nir han horde
besittningen i olycksplanet rapportera att de befann sig pd medvindslinjen
och beslot sig for att avvakta och se var detta landade for att sedan sjilv,
med hénsyn till den rapporterade vinden, gé in fér landning pa bana 21.
Han ség olycksplanet pa finalen och tyckte att allt sdg normalt ut. Darefter
skymdes sikten av hans vinge. Han horde darefter en small.

Erfarenheter av flygplanstypen

SHK:s expert i drendet rorande operativa och tekniska fragor har gjort
manga vingglidningar med typen saval fore som efter olyckan utan att upp-
tacka nagra ovanliga egenskaper eller svarigheter. I fullt utvecklad ving-
glidning kravs i regel fullt hojdroderutslag for att farten inte ska bli for hog.
Om flygplanet ar framtungt blir urgangsfarten ur vingglidningen hogre an
normal finalfart. Om flygplanet 4r maximalt baktungt ar roderkrafterna pa
hojd- och sidroder néra noll, och det kan kravas lite tryck framét vid ur-
gangen ur en vingglidning. Vanligen har han flugit med ett tyngdpunktsliage
som varit likartat med det tyngdpunktsldage som olycksplanet hade vid
olyckan. Han har da upplevt att beteendet varit neutralt och okomplicerat.

Landningsvarv

Landning med segelflygplan gors alltid som en bedomningslandning, efter-
som man inte har ndgon motor. Till sin hjalp har man luftbromsar, vilka
kan regleras steglost sa att glidtalet varierar mellan 30 och 5 pa den aktuella
flygplanstypen.

Inflygningen paborjas med en medvindslinje som ar motsatt landnings-
riktningen och ungefiar 500 meter vid sidan av banan. I h6jd med den tank-
ta sattningspunkten ska h6jden vara mellan 150 och 200 m. Déarefter gors
endast bedomningar av vinkeln in till faltet. Flygplanet manovreras med
hjalp av luftbroms och flygbana sa att man har en glidvinkel motsvarande
halv broms, nar man har svingt in pa final. Under finalen regleras glidba-
nan in mot siattningspunkten med hjilp av luftbromsen pa samma sitt som
gasreglaget anviands péa ett motorflygplan.
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Vingglidning

Vingglidning utmonstrades ur segelflygutbildningen i Sverige pa 1960-talet
eftersom man ansag att anvandning av mandévern stéllde till med problem.
Moderna segelflygplan har s bra luftbromsar, att vingglidning normalt inte
ska behovas. Vingglidning finns dock beskriven i det aktuella flygplanets
flyghandbok och anvands av larare nar eleven har gjort en alldeles for hog
bedomning. Vingglidning med utfilld broms reducerar glidtalet till nirma-
re 3 pa den aktuella flygplanstypen.

Bestammelser for flygplatser och banstrak

Enligt Bestammelser for Civil Luftfart — Driftbestimmelser (BCL-D) 1.2
mom. 4.7 ska start- och landningsplats for segelflygverksamhet uppfylla de
krav som meddelas av KSAK efter Luftfartsinspektionens godkdnnande
(LFS 1986:10).

Banans lingd ska vara minst 600 meter. Utanfor banans bada dndar ska
finnas ett for segelflygplan landningsbart omrade som stracker sig ca 30
meter fran bandnden. I Segelflyget KSAK:s segelflyghandbok artikel 405
(971215) anges, att en segelflygplats som var i drift nar de nya reglerna till-
kom, i mojligaste man ska anpassas till dessa.

Flygplatsen uppfyller de krav som finns i BCL-D 1.2 for start- och land-
ningsplatser men uppfyller inte de krav som finns i SHB 405. Flygplatsen
accepteras dnda, eftersom den fanns nar kraven infordes.

Mot bakgrund av att flygplatsen inte uppfyller gallande regler har
segelflyget beslutat om begransningar rorande flygplatsens anvandning.
PPR rader och EK*5-grundskolning tilléts inte.

ANALYS

Flygningen

Den aktuella dagen var vaderforhallandena pa flygplatsen goda for utbild-
ning i avancerad flygning. Under de forsta flygningarna var det i princip
vindstilla och man anviande bana 21 for start och bana 03 for landning. Un-
der den aktuella flygningen 6kade vinden och riktningen innebar att final-
flygningen kom att ske i medvind.

Besattningen rapporterade ingenting avvikande vid radiokontakten med
faltet fore olyckan och flygningen tycks ha forflutit normalt. Lararen, som
var val fortrogen med filtet och de vindfenomen som kan forekomma dar,
tycks inte ha upplevt det som nagot problem att landa i medvind.

Vem av de tvda ombordvarande som utférde flygningen har inte gatt att
faststilla, men med tanke pa andamalet med flygningen var det troligen
eleven som var flygande forare och lararen var med i rodren sasom ar bruk-
ligt vid landning, i vart fall fram till dess att vingglidning pabdrjas.

Loggerdata och vittnesuppgifter tyder pa att flygplanets héjd pa baslin-
jen varit val stor. Efter svingen in pa finalen var hjden fortfarande vil stor.
Man har med storsta sannolikhet forsokt reducera hojden med hjalp av
luftbromsar och vingglidning. Vittnena sag flygplanet vingglida men ség
ingen andring av dess attityd, innan det forsvann ur synfaltet. Sannolikt har
vingglidningen inte avslutats i tillrackligt god tid for att flygplanet skulle na
fram till bantroskeln. Anledningen till att vingglidningen inte avslutades i
tid kan vara, att besdttningen overraskats av en vindskjuvning som gett

15 EK- enkelkommando
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dem ett kraftigt sjunk eller som fororsakat stall¢, eller en felmanévrering
som fordrojt urgangen. Efter olyckan var luftbromsarna utféllda och det
fanns l6vrester i bromsladorna. Om bromsarna var utfillda fére och vid
islaget eller inte kan dock inte faststillas eftersom infdllda bromsar troligen
skulle tryckas ut vid deformeringen av styrsystemet i samband med islaget
och béda vingarna da var i kontakt med buskar. Att det inte fanns nagra
stamplingar och mirken pa bromsladskanter eller havarmar talar for att de
sannolikt var infillda.

Det kan inte uteslutas att nagot tekniskt problem uppkommit pa flygpla-
net under flygningen. Undersokningen ger dock inget underlag for anta-
gande att det skulle ha funnits nagot tekniskt fel som péverkat handelsefor-
loppet.

Den flygbana som har kunnat iakttas mellan forsta vegetationskontakten
och islaget tyder pa att urgangen och upptagningen efter vingglidningen
lyckats, men pa mycket ldg h6jd och med otillracklig fart for att flygplanet
skulle na fram till bantroskeln. Flygplanets attityd vid islaget torde ha varit i
princip horisontell och farten i narheten av normal stallfart”. Vingen har
troligen inte varit 6verstegrad under den slutliga upptagningen. Flygplanet
kolliderade med en bergskant ca 30 meter fore landningsstraket.

Kollisionen

Deformeringen mot bergskanten har uppskattningsvis bromsat farten fran
ca 80 km/h till 30—40 km/h innan huvudhjulet "hakat fast” i kanten, vilket
drivit rundslagningen. Efter rotation upp till vertikalt 1age har rorelseener-
gin varit nara noll, och flygplanet har i princip fallit ner utan horisontell
fartkomposant.

Huvuddelen av retardationskraften har verkat pa flygkroppen av glasfi-
ber och elevens forarplats har varit den mest utsatta.

De skador som lararen adrog sig talar for att den bakre stot-/vridstdngen
for skev- och hojdroder, som bréts av och veks uppat, formodligen har
tryckts in i sitsen i niarheten av hans ryggslut. Glasfibersitsen och fallskar-
men mellan stotstangen och lararens rygg har sannolikt dampat stoten sa
att han inte fick nagra ytliga sar pa ryggen.

Utformning av segelflygplats

Falkoping/Alleberg flygplats anlades langt innan bestimmelserna for hur
en segelflygplats ska vara utformad faststilldes. I Segelflyghandboken an-
ges generellt att tidigare anlagda segelflygplatser i méjligaste man bor an-
passas till de rdidande reglerna om banliangd och omraden utanfor ban-
trosklarna.

SHK konstaterar att det ar olyckligt, att den planerade utjamningen och
forlangningen av omradet framfor bana 03 ej blivit utford. Utgangen hade
sannolikt blivit en annan om sa varit fallet.

Mot denna bakgrund och med tanke pa att landningsstraket redan un-
derskrider rekommenderad langd med 50 meter, bor Segelflygforbundet
verka for att en jamning och férlingning av utrullningsomradet blir utford.

16 Stall - Overstegring, nir flygplanet inte lingre flyger
17 Stallfart - Den fart vid vilken flygplanet 6verstegras
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Lararen och eleven hade behorighet att utfora flygningen.

b) Segelflygplanet hade gillande luftvardighetsbevis.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats som kan ha paverkat héandelsen.

d) Landningen skedde i medvind.

e) Omrédet fore bandnden bana 03 ar ca 10 meter kortare dn
rekommenderat.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att vingglidningen av okdnd anledning avbrots sa sent
att flygplanets hojd och fart inte réackte till for att det skulle na fram till ba-
nan.

REKOMMENDATIONER

Inga.



