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Rapport C 1999:11

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intréffade den
20 juni 1998 pa Sjobo/Sovde flygplats, M 1an, med ett segelflygplan med
registreringsbeteckningen SE-TXG.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om undersbkning av
olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Ann-Louise Eksborg Monica J Wismar
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Rapport C 1999:11

L-56/98
Rapporten fardigstalld 1999-03-12

Luftfartyg: registrering och typ SE-TXG, Rolladen-Schneider LS 4

Agarefinnehavare Malmé Segelflygklubb, Box 513, 201 25 Malmd
Tidpunkt for héndelsen 1998-06-20 kl. 13.30i dagdjus
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST) = UTC
+ 2 timmar
Plats Sj6bo/Sovde flygplats, M 1an,
(pos 5535N 1340E; 36 m dver havet)
Typ av flygning Allmén flygtraning
Vader Vind 300-310°/20-25 km/tim, sikt >10 km,

inga moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt
+17/+04 °C, QNH 1021 hPa
Antal ombord:  besdttning 1

passagerare —
Personskador Foraren omkom

Skador pa luftfartyget Totahaveri

Andra skador Inga

Forarens alder, certifikat 194, S

Forarenstotala flygtid 63 timmar, varav 5 timmar patypen
Forarens flygtid senaste

90 dagar 9 timmar, varav ca 2 timmar pa typen
Forarens antal landningar

senaste 90 dagar 19, varav 2 patypen

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 20 juni 1998 om att en olycka
med ett segelflygplan med registreringsbeteckningen SE-TXG intréffat pa
Sj6bo/Sovde flygplats, M 18n, samma dag kl. 13.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Ann-Louise Eksborg, ord-
forande, och Monica J Wismar, operativ utredningschef.

SHK har bitrétts av Anders Blom som operativ och teknisk expert samt
Lars Laurell som flygmedicinsk expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Lars Jonsson.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Foraren skulle utfora en traningsflygning i omradet runt Sjcbo/Sovde flygplats.
Vittnen har beréttat att starten skedde med vinsch pa bana 30 i rak motvind.
Omedelbart efter att segelflygplanet lattat fran marken steg det brant — ca 6070
graders vinkel. PA 50-100 meters hojd sénktes planets nos ndgot men strax darefter
steg det ater brant. PA omkring 150 meters hojd sankte sig vanster vinge och planet
paborjade en svag vanstersvang. Planet hade fortfarande hog nosattityd. | samband
med svangen kopplades vinschwiren ur segelflygplanet. Planet gick dérefter ini en



vanster spinn' med 1&g nos. Efter ungefar tva varv slog planet ned néstan vinkel réit
i marken. Hela handel seforloppet varade i ungeféar 15 sekunder.

Nér personer frén startplatsen kom fram till segelflygplanet visade foraren inga
livstecken.

Segelflygplanet var formellt inte luftvardigt. Inget tekniskt fel har konstaterats
pa segelflygplanet eler vinschen.

Foraren anvande fem kilo mindre i tillsatsvikt an hon brukade och kom att flyga
planet néra det bakre tyngdpunktslaget. Enligt vad foraren beréttat fOr sina for-
ddrar forde hon vid vinschstarter styrspaken sa langt bakéat som mgjligt, vilket hon
tyckte kravde stor kraft.

Vinschforaren holl 6gonen pa dragkraftsmétaren och forsokte justera drag-
kraften genom olika effektuttag pa vinschen for att halla kraften konstant.

Olyckan orsakades av att foraren anvande fel startteknik. Detta ledde till att
segelflygplanet Gverstegrades och gick in i en spinn som foraren inte lyckades héva
Bidragande till dverstegringen var sannolikt att tyngdpunkten 1&g néra den bakre
gransen. Aven det forhdllandet att dragkraften justerades under stigningen i kombi-
nation med att foraren i segelflygplanet g formadde att kompensera for detta kan
ha bidragit till att planet Gverstegrades.

Rekommendationer

L uftfartsverket rekommenderas att tillsammans med Segelflygférbundet K SAK?

- kontrollera den uthildning som ges och det utbildningsmaterial som anvands pa
klubbar med avseende pa olika segelflygplanstypers egenskaper vid vinschstart
(C 1999:11 RY),

- kontrollera att de stall- och spinnévningar som angesi utbildningsplanen
genomfdrsi grundutbildningen (C 1999:11 R2), samt

- sedver utbildningen och anpassa uthildningsplanen for vinschforare till olika
vinschmodeller (C 1999:11 R3).

! Spinn — ett flygplan som roterar runt sin lodaxel
2 KSAK — Kungliga Svenska Aeroklubben
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren skulle utfora en traningsflygning med ett ensitsigt segelflygplan i omrédet
runt §6bo/Sovde flygplats. Hon hade under forberedel serna infor flygningen letat
efter en blyplatta som vagde 10 kg som hon brukade anvanda som tillsatsvikt (se
1.6.4) under flygning. N& hon inte kunde finna denna tog hon i stéllet en blyplatta
som vagde 5 kg.

Vittnen har beréttat att starten skedde med vinsch pabana 30 i rak motvind.
Omedelbart efter att planet lattat fran marken steg det brant — ca 60-70 graders
vinkel. Pa50-100 meters hojd sanktes planets nos nagot men strax darefter steg
det &er brant. PAomkring 150 meters hojd sinkte sig vanster vinge och planet
paborjade en svag vanstersvang. Planet hade fortfarande hog nosattityd. | samband
med svangen kopplades vinschwiren ur segelflygplanet. Planet gick dérefter ini en
vansterspinn (se 1.18.4) med I&g nos. Efter ungefar tva varv slog planet ned nastan
vinkelrétt i marken. Hela handel seférloppet varade i ungeféar 15 sekunder.

Nér personer frén startplatsen kom fram till segelflygplanet visade foraren inga
livstecken.

Olyckan intraffade den 20 juni 1998 ki. 13.30 i dagdljus.

Position 5535N 1340E; 36 m Over havet.

Personskador

Besdttning  Passagerare Owriga Totalt
Omkomna 1 - - 1
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 - - 1

Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Allmant
Foraren var 19 & och hade géllande S-certifikat.

Flygtid (timmar)/landningar

senaste 30 dagar 90 dagar Totalt
Allatyper 7/11 9/19 63/173
Dennatyp 2/2 2/2 5/10

Inflygning pa typen gjordes den 3 augusti 1997.
Forarens flygutbildning



15.3

1.6
16.1

1.6.2

Foraren paborjade sin praktiska segelflygutbildning pa Malmo Segelflygklubb
(MSFK) den 9 april 1994. | juli 1995 blev hon klar med sitt segelflygcertifikat. Hon
hade da flugit 27,5 timmar. Nagra manader senare utférde hon sin forsta och enda
spinndvning. Den 16 maj 1996 genomfdrde hon sin forsta vinschstart och hade
dérefter foretradesvis anvant vinsch som startmetod. Hon var &ven gév utbildad
vinschfdrare.

Av lérarna beddmdes féraren som en ambitits och duktig elev med resultat
6ver normalelevens. Hon ansags vara noggrann och &t det forsiktigare hallet. Att
hon medvetet skulle ha gjort en brant upptagning som " uppvisning” anser de som
k&nde henne vara osannolikt.

Vinschstarter
Foraren hade beréttat for sinaforéldrar om segelflygningen och hur vinschstarter
utférdes. Enligt hennes beskrivning skulle styrspaken dras sa langt bakat som
majligt, vilket hon tyckte kravde stor kraft. Totalt hade hon utfort 88 vinschstarter
fordelade pa 54 starter med tvasitsigt segelflygplan, 24 starter pa ensitsigt segel-
flygplan av typ Astir och tio starter pa ensitsigt segelflygplan av typ LS 4. Under
de starter som hon gjorde med L S 4 hade vinschfdrare vid klubben noterat att en
del var ryckiga, mekaniska och tenderade att utforas med hogt noslage, vilket gav
vinschforarna svarigheter att halla en jamn dragkraft pa vinschen. Detta hade ocksa
papekats for henne,

Aven den dévarande segelflygchefen hade vid ett tillfalle & 1997 sett att foraren
genomforde en start med hogt noslage. Han har for SHK uppgivit att han omedel-
bart tog upp saken med foraren och forklarade riskerna med en sadan startteknik.

Luftfartyget

Allméant

Agare/innehavare: Malmo Segelflygklubb, Box 513, 201 25 Mamd
Typ: Rolladen-Schneider LS 4
Serienummer: 4383

Tillverkningsar: 1984

Flyguikt: Max till&ten 472 kg, aktuell 339,3 kg
Tyngdpunktd age: Langt bak men inom tillatet omréde
Total gangtid: 2 582 timmar

Gangtid efter senaste

artillsyn: 76 timmar

Segelflygplanstypen

LS4 & ett ensitsigt segelflygplan, konstruerat som tévlingsflygplan. Flygegen-
skaperna anses dock som "snédlla’ och okomplicerade. For att fa ut maximala
prestanda och mindre motstand tillats tyngdpunktsl aget ligga langt bak. Begrans-
ningen sétts av de krav pa stabilitets-, stall- och spinnegenskaper som uppstalltsi
konstruktionsbhestéammelserna. LS 4 uppfyller ala konstruktionskrav men i bakre
delen av tillatet tyngdpunktsomrade ar egenskaperna annorlunda an vid mer
framtungt 1age. For urgang ur spinn krévs t.ex. urgangsroder enligt standard-
procedur till skillnad mot vid framtungt |4ge da det racker med att harodren i
neutralstéllning. Roderresponsen & god med Okad kéndlighet i rollplanet om
flygplanets tyngdpunkt ligger vid bakre tyngdpunktsgransen, vilket kréver mindre
ansatt kraft pa rodren.
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Vid vinschning har LS 4 under acceleration, framst da dragkraften i linan har
stor framétriktad komposant, relativt stort nos-upp moment. Detta beror bl.a. pa
att tyngdpunktskopplingen som wiren & kopplad till sitter 1angt bak under buken.
Under 6vergangen fran flack till brant stigning krévs att styrspaken hdlls framford
for att noshojningen inte skall ske fér snabbt. Nér brant stigattityd intagits och
nosléget &r stabilt krévs normalt att styrspaken fors bakat fran neutralt 1age for att
bibehalla nosl&get och kompensera det nos-ner moment som den vertikala drag-
kraftskomposanten ger upphov till. Tyngdpunktsl&get har mérkbar inverkan pa nos-
upp momentet och & under brant stigning avgorande for styrspakens 1&ge.

Andra segel flygplanstyper som exempelvis en- och tvasitsiga Astirer har [ang-
sammare roderrespons och kraver storre héjdroderutslag under brant stigning én
LS4.

Periodisk tillsyn av segelflygplan
For att ett segelflygplan skall vara luftvardigt skall periodisk tillsyn vara utférd
senast 90 dagar efter foregaende arstillsyn eller periodiskatillsyn. Den senaste
tillsynen av det aktuella segelflygplanet utférdes den 22 februari 1998. Eftersom
periodisk tillsyn inte utforts inom foreskriven tid, var segelflygplanet formellt inte
[uftvardigt.

Segelflygplanet bedomdes dock havarit i gott skick fore olyckan.

Véagningsprotokoll och tyngdpunktsomrade

Segel flygplanet vagdes och tyngdpunktsberaknades pa Allebergs flygverkstad den
30 april 1987. Dér visade berdkningarna att |agsta tillatna férarvikt var 75 kg. Fem
ar senare utférdes en ny vagning och berakning vid Sjébo/Sovde flygplats. Proto-
kollet visar att grundtomvikten okats med 5,8 kg och att berékningen av tyngd-
punktslaget darefter blivit felaktig. Enligt protokollet skulle [&gsta forarvikt vara
70kgi stédlet for 75 kg som & den korrekta vikten. | segelflygplanet fanns tva
dataplaner uppsatta, varav den ena visade lagsta férarvikt 70 kg och den andra

75 kg.

Aktuell forarvikt vid olyckstillfallet

Foraren inkl. klader 58 kg
Falskarm 6,5 kg
Fast monterade trimvikter 10 kg
Forarenstillsatsvikt (blyplatta) 5 kg
Total forarvikt 79,5 kg

Meteorologisk information

Vind 300-310°/20-25 km/tim, sikt >10 km, inga moln under 5 000 fot,
temp./daggpunkt +17/+04 °C, QNH 1021 hPa.

Navigationshjadlpmedel
Inte aktuellt.
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Radiokommunikationer

Dubbelriktad radioforbindelse var uppréttad mellan féraren av segelflygplanet, en
person pa startplatsen och vinschforaren. Dessutom fanns separat forbindelse
mellan personen pa startplatsen och vinschforaren.

Under startférloppet hénder det att vinschforare och segelflygplansforare har
kommunikation angaende forandringar av nosattityd pa segel flygplanet, andringar
av dragkraften pa vinschen dler vid kursandringar. Ingen sadan kommunikation
forekom denna gang.

Flygfaltsdata

Segelflygstraket med gréasyta har en langd av 1 300 meter och en bredd av 150
meter. For motorflyg finns ett sérskilt strék som & 800 meter 1angt och 50 meter
brett. De bada straken ligger i riktning 120/300 grader.

Startplatsen 1&g vid banborjan bana 30 som var i anvandning. Vinschen var
placerad ungefar 1 300 meter fran startplatsen i startriktningen.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen
Segelflygplanet slog ned pa straket 194 meter NV fran startplatsen. Inne pa stréket
ungefar 100 meter till htger om planet dterfanns den urkopplade dnden av vinsch-
wiren. Wiren var fortfarande kopplad till vinschen.

Luftfartygsvraket

Efter olyckan blev segelflygplanet liggande med nosen i startriktningen. Forar-
kabinen var kraftigt demolerad och nedborrad ca 0,5 meter i marken. Plexiglas fran
kabinens huv och instrumentdelar &terfanns pa ett omrade upp till 16 meter framfor
planet. | forarkabinen befanns fastbindningsremmarna vara intaktai sina inf&stning-
ar. Ryggstodet var instéllt i det framre |&get. De bakre |ashdlen for pedastéllet var
uppsitna och pedalstéllet hade hamnat i det framre [aget vid idaget. Flygplanskrop-
pen var avslagen. Béda vingarna var bortditna fran infastningarnai flygplanskrop-
pen men hollsihop av vingbultarna. Vingarna hade roterat vid islaget och stod pa
bakkanterna.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarens psykiska eller fysiska kon-
dition varit nedsatt fore flygningen.

Brand
Uppstod inte.
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Overlevnadsaspekter

Nedslaget var kraftigt och skedde i n&stan rét vinkel. Foraren fick vid olyckan
omfattande skador med ett flertal frakturer, sonderdlitning av inre organ och svara
skall- och hjarnskador. Foraren beddms ha omkommit omedelbart vid nedslaget.

Sarskilda prov och undersdkningar

Segelflygplanet undersoktes pa nedd agsplatsen. Ingenting framkom dock som talar
for att nagot fel forekommit som beddms ha kunnat paverka handel sef orl oppet.
Vinsch, vinschwire, linskérm och brottstycke undersoktes och befanns vara utan
anmérkning.

Segelflygklubbens verksamhet

Allmant

Malmo Segelflygklubb har sin verksamhet pa §jobo/Sovde flygplats. Klubben har
ca 80 medlemmar, varav omkring 50 & aktiva segelflygare. Klubben har gu egna
segelflygplan, en motorseglare och tio privatagda segelflygplan. Under & 1998
flogs 872 timmar fordelat pa 1 702 starter, varav 1 133 med vinsch. Flygtidsuttaget
var mindre an vanligt, vilket bedoms bero pa det ddliga vadret under sasongen.

Utbildning

Klubben utbildar segelflyg- och vinschforare. Segelflygutbildningen féljer Segel-
flygférbundet KSAK:s utbildningsplan och elevhandboken " Du flyger” med kom-
plement av ett vinschkompendium som utbildningsmaterial. Den praktiska utbild-
ningen sker med motorseglare ( Scheibe SF-25C) och tvasitsiga (Twin Astir)
segelflygplan.

For att en forare skall fa flyga ensitsiga segelflygplan krévs en typinflygning.
Segelflygplanets handbok gés igenom tillsammans med |arare och ett skriftligt prov
avlaggs. Darefter far foraren flygain sig §av medan lararen bevakar flygningen
fran marken.

Vinschforare utbildas efter Segelflyghandbokens utbildningsplan och efter eget
framtaget utbildningsmaterial. Den praktiska delen av denna utbildning gorstill-
sammans med |&rare och omfattar minst 50 starter. Vinschldrarna har i sin tur ut-
bildats vid Falbygdens flygklubb i Segelflygforbundet KSAK:sregi.

Instruktioner

Flygforare

Det av MSFK anvanda vinschkompendiet ar kopierat fran en annan klubb med
vissatillagg och andringar. Det innehdler en beskrivning av startprocedurer, start-
moment, urkoppling och farliga moment. | ett stycke behandlas vad man skall
tanka pa for att gora en saker vinschstart. Bl.a. anges att stigvinkeln maste begran-
sastill 25 grader till dess att 50 meters hojd & uppnadd. Vidare anges att ”Om
accelerationen & god kan stigvinkeln 6kas snabbare. Detta innebédr inte att man
skall ge héjdroder abrupt om farten skulle 6ka for snabbt, eftersom detta resulte-
rar i g-stall, drag spaken lugnt bakat till max héjdroder.” Den sista meningen &r ett
tillagg som gjorts av klubben. Under kapitlet " Farliga moment” behandlas hur man
gar tillvaga for att klara ut situationen om vingen tar i marken. Vidare anges nér
stall och linbrott kan upptréda. Vid linbrott némns att styrspaken skall foras framat
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sa att flygfart uppnas och pa hdjder under 100 meter skall landning ske rakt fram
medan pa hojder 6ver 100 meter skall ett forkortat landningsvarv goras tillbaka till
banan.

Vinschftrare
For vinschforare finns en instruktion som utarbetats av MSFK. Den innehdller an-
visningar om tillsyner, skotsel och mandvrering. Vad géller mandvreringen beskrivs
hur reglering av dragkraften skall ske under starten. Bl.a. ndmns att foraren i planet
skall korrigera tendenser till fartdndringar med mycket sma spakutslag for att for-
hindra pendlingar i dragkraften som kan medfdra att vinschféraren och foraren av
planet tvingastill stora korrigeringar. Det namns att for vinschforaren” ... & det
viktigt att forsta samspelet mellan flygplan, lina och vinsch. Forsok att samtidigt
halla uppsikt pa dragkraftsmétare, flygplan och linans bage. Néar du ser att flygpla-
net borjar stigningen sa var beredd att dra av pa gasen. (Lat aldrig dragkraften
strava forbi den tilléatnal Detta leder forutom akut fara for linbrott eller kvickroll,
baratill problem for vinschfGraren senare nér piloten kompenserat med att stiga for
brant.)” | ett annat stycke s&gs att om linan kommer i pendling registreras drag-
kraftssvangningarna fran pendlingen omedelbart pa dragkraftsmétaren. Forsok att
korrigera detta skall da undvikas. Den tunga lintrumman och den stora motorn gor
att responsen &r alldeles for langsam.

Forfattaren till instruktionen har framfort att instruktionen var tankt att skrivas
om eftersom den inte & fullsténdig.

Probleminventering och atgarder

Efter olyckan genomforde klubben en analys 6ver vilka problem som kunde fore-
liggai klubbverksamheten. Man kom fram till att mycket arbete hade lagts ned pa
att favinschen i bruk och pa de nya rutiner som 6vergangen fran flygbogsering till
vinsch medférde. Andra omraden hade fatt mindre uppméarksamhet — som exempe -
vis ordningen av utrustning i bussen vid startplatsen. Den skall innehdlla den utrust-
ning som anvands under flygningen sasom fallskarmar och tillsatsvikter. Vikter har
nu inforskaffats som skall tillhdra varje segelflygplansindivid for att undvika att,
som i dettafall, den saknade vikten finnsi ett annat segelflygplan.

Under vinschstarter har vinschforare observerat att aven andra flygforare haft
ojdmna starter och felaktig startteknik. Detta har de meddelat ber¢rd forare. Under
utbildning av segelflygférare kommer i framtiden lérare och vinschférare att kom-
municera om elevens startteknik for att lararna skall fa béttre méjlighet att korri-
gerafelaktigheter.

Vid SHK:s understkning framkom att vissa férare missuppfattat hur de skall
anvanda rodren for att ta sig ur en spinn. Spinndvningar kan ibland vara svart att
genomfora dainte alla klubbar har tillgang till segelflygplan som det & mgjligt att
utféra detta med. MSFK saknar den typen av segelflygplan men har vid nagratill-
falen hyrt in segelflygplan for att ge medlemmarna mojlighet att prova spinn. |
dvrigt har man endast kunnat visain- och urgangsroder.

Ovrigt

Vinschutrustning
Det finns vinschar av skiftande typ. Klubben anvander sig av en vinsch som de
byggt s&lva med registrering V-308 och som godkants av Segelflygf érbundet
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KSAK. Den bestdr av en Volvo lastbil med pamonterade vinschtrummor. Vid
starter anvands stlwirar som har en langd pa ungefar 1 300 meter och en diamet-
er pa4,6 millimeter. Pa vinschwiren sitter ett sk. brottstycke i anden som kopplas
till segelflygplanet. Brottstycket & sa utformat att det brister vid viss belastning,
motsvarande 500-850 kp, sa att segelflygplanen inte kan Gverbel astas om nagot
onormalt skulle hénda. Foér varje segelflygplanstyp finns rekommenderad dragkraft
vid vinschning. Normal dragkraft for ensitsiga segelflygplan & 450-500 kp och for
tvasitsiga 700 kp. Darfor anvands olika brottstycken till respektive segelflyg-

planstyp.

Vinschning
Infor vinschningen laggs wiren ut i en rét linje mellan segelflygplanet och vinschen.
Man bor efterstréva att salangt méjligt startai motvind. Vid 1 000 meter utlagd
wire kan man i lugn luft rékna med att fa upp planet till en h6jd av 400-450 meter.
Wiren kopplastill planet i en tyngdpunktskoppling. Denna fungerar sa att
foraren via ett reglage i segelflygplanet kan koppla ur wiren manuellt eller ocksa
kopplas den ur automatiskt da kopplingen blir belastad bakat. Det innebéar att nar
planet kommit upp pa toppen av vinschstarten kopplas wiren loss automatiskt. Det
kanns som ett ryck i planet och foraren skall da dratre ganger i kopplingsreglaget
innei forarkabinen for att sékerstdlla att linan verkligen & urkopplad.

Vinschstarter kan indelasi gu faser;

- markrullning

- lattning

- inledande stigning (ca 30 grader)

- Overgang till den egentliga stigningen
- dtigning (ca 45 grader)

- overgang till normalt flyglage

- urkoppling

Vid vinschstart & accelerationen kraftig. Segelflygplanet 1&ttar i allméanhet efter en
mycket kort markrullning oavsett spaklége och trimlage. Olika segelflygplan har
olika tendenser att hoja nosen efter |&ttningen, bland annat beroende pa var kopp-
lingen & placerad i forhdllande till planets tyngdpunkt. Vid for flack stigning blir
hojden for dalig och vid for kraftig finnsrisk for linbrott. Det & den inledande stig-
ningen som &r den mest kritiska fasen.

Nér planet kommit upp pa ca 50 meters hdjd 6vergar man till stigfasen. Stig-
ningsvinkeln & daungefar 45 grader. Styrspakens lage & i dlmanhet fran nagot
bakat till fullt bakat. Vinschforaren drar med en dragkraft som &r forutbestamd for
varje segelflygplanstyp. Olika segelflygplanstyper fordrar olika vinschhastighet,
mellan 90 km/h och 130 km/h.

Nar planet uppnatt htgsta hdjd, strax innan det & ovanfor vinschen, 6vergar
foraren till planflygning.

Enligt Segelflygférbundet KSAK &r vid vinschning grundprincipen den att
segelflygplanets flygfart regleras av foraren i segelflygplanet genom férandringar av
planets attityd och inte av vinschféraren genom justeringar med gaspadrag eller
gasavdrag.

Sakerhetsfilosofin for en vinschstart &r att foraren i segelflygplanet skall klaraav
flygningen pa ett sakert sétt oavsett vad som hander i vinschen.

Vinschfdraren
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Vinschforaren genomforde sin vinschfdrarutbildning vid Falbygdens flygklubb.
Kompletterande uthildning pa aktuell vinsch genomforde han i samband med
Segelflygforbundets besiktning av vinschen. Han har @ven stor erfarenhet av
klubbens vinsch. Han har uppgivit att han under denna start koncentrerade sig pa
att under startens huvuddel halla dragkraften konstant pa ca 480 kp. Under det att
segel flygplanet steg forsokte han stabilisera dragkraften pa onskat varde genom
gaspadrag och gasavdrag. Nér planet intog en hog attityd och belastningen darfor
Okade drog han sdledes av pa gasen, vilket minskade planets fart. Darpa sanktes
planets nos — sannolikt till foljd av att foraren forde fram styrspaken — och belast-
ningen pa vinschen minskade. Vinschforaren 6kade da gaspadraget for att hdlla
dragkraften konstant. | nasta skede hojdes planets nos ater — troligen pa grund av
att foraren forde spaken bakat — och detta foranledde vinschforaren att snabbt
minska gaspadraget for att behalla konstant dragkraft.

Stall och spinn

Stall upptrader nér flygplansvingens anfalsvinkel tkas sa mycket att [uften inte
langre har formaga att folja dess Gversida utan avlGser, varvid kraftig virvelbild-
ning uppstar. Flygplanet sigs da Gverstegras. Fortsatter man att 6ka anfallsvinklen
ytterligare kommer flygplanet att vikasig. Vingen & da helt avlost och flygplanet
tippar 6ver panosen och forlorar hojd. For att komma ur stall minskar man anfals-
vinkeln, dvs. sanker flygplanets nos. Om stall skulle uppkommai svéang for man
fram styrspaken, sénker nosen och ansétter sidroder mot rotationen. Dérefter gors
en mjuk upptagning. Skulle man inte uppmérksamma att flygplanet viker sig
och/eller forsoka halla upp nosen genom att ta styrspaken bakéat kan man rakai en
ofrivillig spinn.

Spinn & en farlig mandver om den intréffar palag hojd. Under spinn befinner sig
flygplanet i stallat tillstand och roterar omkring sin lodaxel samtidigt som det
snabbt forlorar hojd. For att komma ur en spinn med segelflygplan krévs att man
ansatter fullt motsatt sidroder for att stoppa rotationen. Dérefter skall man ldta sid-
rodret verka en kort stund och sedan fora styrspaken framét till dess rotationen
upphdrt. Sedan ansétts neutralt sidroder och styrspaken tas langsamt bakét for att
planet skall ga mjukt ur dykningen. Hojdforlusten for att komma ur en spinn med
en LS 4 & ungefar 70 meter.

Generellt gdler att ju mer baktungt segelflygplanet & desto |&ttare spinner det.
Det finns ocksarisk for att ett segelflygplan med tyngdpunkten bakom det tillétna
tyngdpunktsomradet kan vara omgjligt att fa ur spinn. Detta & en av anledningarna
till att det & s viktigt att man g underskrider den minsta tillsatsvikten.

Segelflygforbundet KSAK

Med anledning av olyckan har Segelflygforbundet KSAK bedlutat att vidta foljande

atgarder under ar 1999:

- sarskilt vinschseminarium under varen med nérvarokrav fran samtliga vinsch-
klubbar,

- verksamhetskontroll vid samtliga vinschklubbar,

- rekommendation till segelflygférare att altid haminst 10 kg Gver minimum
tillsatsvikt i forarsits for att ha en god margina till det bakre tyngdpunkts aget,

- kontroll av klubbarnas spinnutbildning.
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ANALYS
Flygningen

Foraren var i god flygtrim och segelflygplanet var i gott skick. Vind- och véder-
forhdllandena var gynnsamma och starten kunde ske i sa gott som rak motvind.
Foraren var ansedd som duktig, noggrann och &t det forsiktigare hallet. Hon ansags
varavd fortrogen med vinschstarter bade som segelflygplansforare och vinschfora-
re.

Enligt vittnesuppgifter fick segelflygplanet en patagligt brant stigvinkel —
uppskattad till 60—70 grader mot rekommenderade 25-30 grader — omedel bart
efter att det |amnat marken. Detta talar for att foraren troligtvis inte kompenserade
tillrackligt for det nos-upp moment som planet & kant for att fa vid vinschning. |
stéllet for att kontrollera stigvinkeln genom yttre referenser kan hon ha varit foku-
serad pa fartmétaren och forsokt att undvika att 6verskrida maximalt tillaten fart
genom att hgja nosen. Hon hade gav beskrivit vinschstarter som starter med styr-
spaken fullt bakat och hade gjort ett antal starter med just denna segelflygplanstyp
med patagligt hogt noslage. Detta tyder pa att hon inte haft klart for sig att start-
tekniken pa just denna flygplanstyp skiljer sig fran tekniken pa de andra typer hon
flugit. Att hon denna dag fick extra hdgt nosldge och brant stigvinkel under i stort
sett hela startforloppet kan vara en kombination av felaktig startteknik och 1agre
tillsatsvikt &n vanligt.

Den branta stigningen och déarmed den hdga vinschdragkraften fick vinsch-
foraren att momentant minska dragkraften. Nar dragkraften minskades sanktes
planets fart mycket snabbt med vikning som f6ljd.

Vinschforaren forsokte justera dragkraften efter dragkraftsmétaren genom olika
effektuttag pa vinschen for att halla kraften konstant. Detta & inte vad som l&rs ut
av Segelflygférbundet KSAK. Det kan varatill nackdel att en vinschférare an-
strénger sig att bibehdlla en konstant dragkraft, eftersom detta kan medfora att
vinschfdrare och forare av planet kommer i otakt. Daremot bor man givetvis und-
vika att verskrida den for segelflygplanet maximalt tillatna dragkraften.

Om féraren gav kopplat ur wiren och initierat en vanstersvang for att atervanda
till startplatsen eller om vinkeln var sadan att kopplingen gavutl ste och planet
vek sig 6ver vingen har inte gatt att klargéra.

Foraren var bekant med forfaringsséttet for urgang ur stall. Daremot hade hon
endast genomfdrt en spinnévning. Med tanke pa det snabba forloppet kan hon ha
Overraskats av vikningen och inte lyckats ta sig ur den innan planet gick ini en
spinn. Hennes majligheter att ta sig ur spinn pa den 1aga hojden bedéms som sma.

Teknisk undersékning

Vid den tekniska undersokningen av segelflygplanet har ingenting framkommit som
tyder pa att nagot tekniskt fel funnits pa detta. Den periodiska tillsynen var inte ut-
ford inom foreskriven tid med den pafoljden att planet formellt inte var luftvéardigt.
Detta hade dock ingen betydelse for handel sef brl oppet.

Av de végningsprotokoll som SHK tagit del av framgar att det senare var fel-
réknat och uppgav att |&gsta forarvikt var 70 kg i stéllet for 75 kg som var den
korrekta vikten. Det fanns dessutom tva dataplaner i planet som visade 70 kg resp.
75 kg. Pa klubben har man utgatt frén den egna berdkningen som angav 70 kg.
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Foraren anvande vanligtvis en tillsatsvikt pa 10 kg. N&r hon inte kunde finna denna
tog hon en pafem kilo och trodde sannolikt att hon 1ag val inom tyngdpunktsgran-
sen anda Nu kom hon att flyga néra det bakre tyngdpunkts &get, vilket gjorde att
planet hade mer nos-upp tendens och | &ttare kom att hamnai spinn.

Med tanke pa hur stor betydelse tyngdpunktsaget har for ett segelflygplans
egenskaper, speciellt vid |dgafarter, & det angel&get att poangtera dettai samband
med utbildningen.

Ingenting tyder pa att foraren har suttit felaktigt i segelflygplanet och déarfor haft
svarigheter att manovrera det.

Vinschen undersoktes efter olyckan och befanns utan anmérkning.

Klubbverksamhet och utbildning

Klubbverksamhet bygger paidedlit arbete. Det kan vara svart att fa alla mediemmar
motiverade att arbetai klubben pa sin fritid. Det & darfor viktigt att ansvars-
omraden 1&ggs fast och att klara rutiner & utarbetade. En kontinuerlig uppfoljning
maste t.ex. goras av att tillsyner blir utférdainom féreskriven tid. Efter klubbens
probleminventering konstaterades att vissa omraden blivit eftersatta och atgarder
kommer att vidtas.

Av undersokningen har framkommit att det brustit i kommunikationen mellan
vinschfdrare och larare nér det géller olika forares startteknik med olika segelflyg-
planstyper. En forare kanske tar &t sig kritik direkt fran vinschférare men kan ha
svart att réttatill problemet utan sarskildainstruktioner. Darfor &r det viktigt att
lararna far kénnedom om problem. Eftersom &ven andra forare av segelflygplan har
visat felaktig startteknik under vinschning pa klubben, forefaler det ocksa som om
brister vid utbildningen pa flygplanstypen forekommit. Det & av stor vikt att |arar-
nagor helt klart for eleven vilka skillnader som réder mellan olika segelflygplans-
typer.

| klubbens vinschkompendium for flygforare har det tillkommit en mening som
ar olyckligt formulerad: " drag spaken lugnt bakat till max hojdroder”. Detta kan
missforstas eftersom det inte géller alla segelflygplanstyper och kan bidratill att
forsittaen forare i en farlig situation. Istéllet maste man altid f6lja handboken for
respektive flygplan. Darfér bér denna mening tas bort ur kompendiet. Om eget
utbildningsmaterial tas fram, kan det vara av varde att |dta ndgon besiktningsman
vid Segelflygforbundet KSAK gaigenom materialet for bedémning innan det an-
vands vid utbildning.

Aven utbildningen av vinschforare och uthildningsmaterial for dessa bor ses dver
och anpassasttill de olika vinschmodellerna som finnsi anvéndning.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Segelflygplanet var formellt inte luftvéardigt.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa segelflygplanet eller vinschen.

d) Gallande végningsprotokoll var felraknat och minstatillsatsvikt var for |agt
angiven i protokollet och pa segelflygplanets ena dataplan.

€) Foraren anvande fem kilo mindrei tillsatsvikt an hon brukade.
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f) Foraren flog segelflygplanet ndra det bakre tyngdpunkts aget.
g) Foraren hade for brant stigvinkel under hela startforloppet.
h) Vinschforaren justerade dragkraften for att hdlla ett konstant véarde.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren anvande fel startteknik. Detta ledde till att segel-
flygplanet 6verstegrades och gick in i en spinn som foraren inte lyckades héva
Bidragande till dverstegringen var sannolikt att tyngdpunkten 1&g néra den bakre
gransen. Aven det forhdllandet att dragkraften justerades under stigningen i kombi-
nation med att foraren i segelflygplanet g formadde att kompensera for detta kan
ha bidragit till att planet Gverstegrades.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att tillsammans med Segelflygférbundet KSAK

- kontrollera den uthildning som ges och det utbildningsmaterial som anvands pa
klubbar med avseende pa olika segelflygplanstypers egenskaper vid vinschstart
(C 1999:11 RY),

- kontrollera att de stall- och spinnévningar som anges i utbildningsplanen
genomforsi grundutbildningen (C 1999:11 R2), samt

- sedver utbildningen och anpassa uthildningsplanen for vinschforare till olika
vinschmodeller (C 1999:11 R3).



