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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att férebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor
hénde det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken underscks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs i stallet inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen underséka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Utredningen

SHK underréattades den 4 maj 2019 om att ett allvarligt tillbud med ett segel-
flygplan med registreringsbeteckningen SE-UUL hade intraffat pa riksvag 41
i narheten av Rydboholm soder om Boras, Vastra Gotaland lan, samma dag
kl. 13.10.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Helene Arango Magnusson,
ordférande, och Gideon Singer, utredningsledare.

Haverikommissionen har bitrétts av Peter Dorbell som segelflygexpert.

Som ackrediterad representant for Litauiska sékerhetsutredningsmyndigheten
(Transport Accident and Incident Investigation Division, TAAIB) har
Laurynas Naujokaitis deltagit.

Som radgivare for flygplanstillverkaren UAB “Sportine aviacija ir ko” har
Klemas Juocas deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.
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Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartssakerhet
(EASA), EU-kommissionen, den Litauiska sakerhetsutredningsmyndigheten
och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten, ett vittne och de tva bilforare som var
inblandade i handelsen. Inspelade data fran en GPS har analyserats.
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Luftfartyg:
Registrering, typ SE-UUL, LAK-17
Modell LAK-17AT
Klass, luftvardighet Normal, luftvardighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?
Serienummer 138
Agare Privatperson
Tidpunkt for hdndelsen 4 maj 2019, kl. 13.10 i dagsljus

Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)

Plats Pa riksvag 41, séder om Boras, Vastra
Gotalands lan,
(position 59°39N 012°56E, 170 meter
over havet)

Typ av flygning Privat

Véder Enligt SMHI:s analys: vind 330 grader/-
8 knop, sikt 10 km, moln 3/8 med bas
6 500 fot, temperatur/daggpunkt
+8/+0 °C, QNH?3 1000 hPa

Antal ombord: 1
Beséttning inklusive kabin 1
Passagerare 0
Personskador 0
Skador pa luftfartyget Begransade
Andra skador Skador pa ett biltak, en bilfrontruta och
pa vagskyltar
Piloten:
Alder, certifikat 57 é&r, SPL*/PPL®
Total flygtid 4 300 timmar, varav 650 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 15 timmar, varav 2,5 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 15, varav 3 pa typen

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid vérlden Gver.

3 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

4 SPL (Sailplane Pilot License) — segelflygarcertifikat.

5 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
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SUMMARY IN ENGLISH

The pilot was engaged in a general flight training flight from Boras Airport.
He was 8 km from the airport, when the thermals became weaker and the sink
rate increased. He therefore selected an out-landing field.

The glider is equipped with a small engine which can be used to climb and
thereby avoid an out-landing, provided it can be started. The engine is started
by wind milling at 120-140 km/h.

The pilot attempted to start the engine during the turn onto base and continued
the efforts until turn onto final, but the engine failed to start. At this time the
pilot became aware that the out-landing field could not be reached and decided
to land northbound on the main highway below.

The engine stayed extended until landing. This was identified by the pilot only
after landing. He realized that the reason for the engine not being retracted was
that he had turned off the main switch for the engine unit instead of the switch
for retracting the engine.

During touch-down the glider touched two cars, one traveling in the same
direction as the glider and the other one in the opposite direction. The pilot
landed on the righthand lane and yawed off the highway colliding with two
signposts.

SHK has chosen not to investigate the reason for the failed engine start due to
the fact that it is quite common for start attempts to fail with this type of
engine. A pilot can therefore not expect the engine to start. The purpose of the
engine is also not to prevent out-landings from a safety point of view.

The late attempt to start the engine, that was initiated at a distance from the
planned field and at a low altitude, and the fact that the engine remained
extended after an unsuccessful start attempt led to a steeper descent than
planned. This made it impossible for the pilot to reach the planned emergency
landing field.
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Faktaredovisning

Piloten, som ocksa agde segelflygplanet, var ute pa ett allmant flygtraningspass.
Han hade utgatt fran Boras flygplats och hade aven planerat att landa dér. Piloten
var mycket erfaren och hade flugit och tavlat med flygplanet i minst tio ar.
Han hade vidare god kdnnedom om flygomradet och har genom aren enligt
egen uppgift genomfort hundratals lyckade utelandningar.

Segelflygplanet &r utrustat med en enklare motor som kan anvandas i luften for
att stiga med flygplanet och darmed undvika en utelandning, férutsatt att motorn
gar igang. Motorn startas genom att den falls ut varpa flygfarten 6kas till 120-140
km/timme for att med fartvindens hjélp starta motorn. En pilot kan dock inte alltid
rakna med att motorn startar.

Enligt Segelflygforbundets segelflyghandbok® ska utfallning av motorn ske pa
minst 300 meters hojd i nedflygningssektorn eller pa en hog medvindslinje till ett
landningsbart falt. I handboken fortydligas dock att det inte racker med enbart
tillracklig hojd. Det maste ocksa finnas ett landningsbart falt rakt under flygplanet
nar startforsoket gors.

Nér piloten hade atta km kvar till flygplatsen blev termiken svagare, vilket ledde
till kraftigt sjunk och en for lag hojd for att kunna na startfaltet. En forsvarande
omstandighet var att han hade motvind. Piloten insag att han maste hitta ett
utelandningsfalt och planera fér motorstart.

I enlighet med normal praxis valde piloten ut ett falt for landning om motorn inte
skulle starta. Han valde att leta efter utelandningsplatser i nérheten av riksvég 41.
Omradet var dock ett skogsomrade med valdigt fa méjliga utelandningsplatser.
Ett alternativ for landning var en nérbeldgen golfbana, men dér befann sig
manniskor, vilket utgjorde hinder for landning dar. Piloten valde i stallet Boras
modellflygklubbs flygfalt (Kraklanda) och borjade darfor forbereda sig for en
utelandning dér.

Piloten flog tillbaka mot det utsedda faltet och gjorde tva motorstartforsok under
svéng till baslinjen for faltet. Motorn startade dock inte, varfor piloten beslutade
sig for att falla in motorn och landa. Under forberedelserna for utelandningen
minskade dock hojden snabbare an forvantat. Aven startforsoken i sig orsakade
en stor hojdforlust. Sammantaget ledde detta till att det planerade utefaltet inte
kunde nas. Motorn forblev utfalld fram till landningen.

Piloten valde istéllet att landa norrut pa den hart trafikerade riksvag 41. Han for-
sokte landa i trafikriktningen pa hoger sida av vagen. Under landningsfasen
traffade flygplanet emellertid taket pa en bil i den hogra filen och vindrutan pa en
bil i métande riktning. Hogervingen traffade ocksa en stor vagskylt medan vans-
tervingen traffade den métande bilen. Planet girade hoger och stannade med
nosen mot en hastighetsskylt som var placerad vid sidan av vagen (se figur 1 och
2).

6 Segelflyghandboken — Artikel 625: Nagra rad vid operation av SSG och SLG utgiven 2015-04-30.
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Figur 1. P4 bilden syns skadorna pé planet. Pa de infallda bilderna syns skadorna pa bilarna.

“ R R ':
Figur 2. Bilden visar landningsriktningen pa riksvag 41. | de infallda bilderna ses skyltarna som skadades
vid landningen.

Under kort final upptéackte piloten att motorn fortfarande var utfalld. Efter
landningen forstod piloten att skalet till att motorn inte hade fallts in var att han
hade slagit av huvudstrombrytaren for motorenheten istéllet for mandverbrytaren
for in- och utféllning av motorn.
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De avtaghbara vingspetsarna och sporrhjulet bréts av och ca tio cm av flygplans-
nosen krossades.

Varken piloten eller bilresenédrerna skadades fysiskt i samband med olyckan.
Piloten kunde sjalv ta sig ur flygplanet.

Polisen kom till platsen kl. 13.22, dokumenterade skadorna och intervjuade de
inblandade.

Raddningstjanst och ambulans anlande kl. 13.23. Ingen réddningsinsats, akut-
sjukvard eller transport till sjukhus behévde dock utforas.

Analys av data fran GPS

Data fran en medhavd GPS har analyserats (se figur 3-5). Den visar att forsoket
att starta motorn gjordes langt ifran det valda faltet och pa lag h6jd 6ver marken
under flygningen pa baslinjen.

Rydboholm

Figur 3. Den sista delen av flygningen enligt GPS-data (nordorienterad).
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Figur 4. Bilden visar avstandet fran haveriplatsen till det p

a
da

-ianerade' faltet (800 meter), detaljer inlag
av SHK. Karta fran: Google Earth. © Lantméteriet Dnr R61749_190001.

9 (11)



EE

] b J’II( Statens haverikommission _
ok Swedish Accident Investigation Authority RL 2019:13

i@ o @ o Ninde MR CEN 3 | I R I

00 10:56:00 10:58:00 11:00:00 11:02:00 11:04:00 11:06:00 11:08:00 11:1G:00
1000 ! ! ! P | !

950
900
850
800
750
700
650
600 4

550 4

21 1 e e

450 | | | | Startforsok 1 *
400 4 i

350 | , startforsok 2 *

300

250 4

200 4

atm] loo 10:56:00 110:58:00 l11:00:00 11:02:00 11:0400 111:06:00 l11:08:00 11: 1057
N Time Alt. Vario Gsp. dt aH AVario AGsp Dis.Done Lo Dis.Task vt Vavg. L/D Finish Wi
2w 11:10:33 155m -5,5m/s 83kmm 00:01:48 -376m  -3,5m/s 1ilkmh 3,3km 838 336
Figur 5. GPS-data som visar hdjden under flygningen samt de uppskattade hdjderna fér motorstartfor-
soken.

Data visar dven att segelflygplanet befann sig ganska langt ifran det utsedda ute-
faltet nar motorstartsforsoken gjordes. Landningen skedde ca 800 meter séder om
det utsedda utefaltet.

Proceduren for att starta motorn kraver manga handgrepp av piloten genom
mandvrering av nagra reglage och sma brytare i ratt ordning. En av dessa
brytare kontrollerar hela stromforsérjningen till motorsystemet och har en
liknande utformning och placering som motorinféllningsbrytaren.

Utlatande

Nodlandningen kom som framgatt att ske pa en narbelagen och hart trafikerad
vag i stallet for pa det utsedda nodlandningsfaltet. En landning pa en riksvég
med tat trafik far anses innebdra hog risk bade for piloten sjalv och for
biltrafikanterna och ddrmed dven en hog risk for att en allvarligare olycka ska
intréffa &n den som faktiskt intraffade.

Motorn pa den hér typen av segelflygplan ska inte ses som ett fran sakerhets-
synpunkt tillforlitligt hjalpmedel for att undvika utelandning, da det ar for-
hallandevis vanligt att forsok att starta motorn misslyckas. Detta framgar tyd-
ligt av Segelflygforbundets handbok. En pilot kan darmed inte i sin planering
rakna med att motorn startar. Pa grund av detta har haverikommissionen valt
att inte ndrmare undersoka orsaken till varfor motorn inte startade.

Det faktum att piloten valde att forst flyga mot ett l&mpligt utelandningsfélt
innan han forsokte starta motorn tyder pa att han har varit medveten om, och
tagit med i berékningen, att det fanns en risk for att motorn inte skulle starta.
Startforsoken gjordes dock en bit ifran faltet och saledes inte direkt ovanfor det.
Av utredningen framgar vidare att startforsoken pagick till en lag héjd med
héansyn till avstandet fran utefaltet.
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Den hoga sjunkhastigheten var sannolikt ett resultat av forsoken att starta motorn
och av att motorn forblev utfélld fram till landning.

Det ar haverikommissionens beddmning att motorstartforsoket, i kombination
med den komplexa proceduren for mandvreringen och Overvakningen av
motorn tog en stor del av pilotens kapacitet i ansprék och resulterade i en hog
arbetsbelastning, dven om utformningen av motorkontrollsystemet &r typisk
for segelflygplan och piloten var van att operera motorn i luften.

Att motorstartforsoken gjordes pé for 1dngt avstand fran utefiltet och pagick
till en for 14g hojd med hénsyn till avstdndet fran uteféltet samt att motorn
forblev utfilld efter startforsoket ledde till en brantare inflygning &n planerat.
Detta medforde i sin tur att det blev omdjligt for piloten att klara av en
utelandning pa det utsedda utefiltet.

Sidkerhetsrekommendationer

Inga.

Pa haverikommissionens vagnar

%ﬂm (/ %( WW / =

Helene Arango Magnus Gideon Singer
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