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modellen GROB G 103 C "TWIN 11",
opererat av en privatperson.
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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till hdndelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst 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
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det galler
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
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar rdddningsinsatsen undersdka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhallets 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 forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 28 juli 2018 om att en olycka med ett segelflygplan
med registreringsbeteckningen SE-SKF intraffat pa Skovde flygplats, Véastra
Gotalands lan, den 26 juli klockan 14.25.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ordférande,
och Nicolas Seger, utredningsledare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartsséakerhet
(EASA), EU-kommissionen, den tyska sakerhetsutredningsmyndigheten BFU
(Bundesstelle fur Flugunfalluntersuchung) och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ SE-SKF, Grob G103
Modell GROB G 103 C "TWIN 1"
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?
Serienummer 36014
Agare Skévde Flygklubb
Tidpunkt for hédndelsen 26 juli 2018, klockan 14.25 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)
Plats Skovde flygplats, Vastra Gotalands lan,
(position 5827.4N 1358.4E, 99 meter
Over havet)
Typ av flygning Privat
Vader Enligt SMHI:s analys: vind omkring syd,
5-10 knop, sikt >10 km, inga moln under
5 000 fot, temperatur/daggpunkt
+29/+6 °C, QNH? 1019 hPa
Antal ombord: 1
Beséttning 1
Passagerare Inga
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Inga
Piloten:
Alder, certifikat 47 &r, LAPL(S)*
Total flygtid 88 timmar, varav 29 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 29 timmar, varav 11 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 27, varav 15 pa typen

1 ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.

3 QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

4 LAPL(S) (Light Aircraft Pilot License Sailplane) — certifikat for latta luftfartyg (Segelflygplan).
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SUMMARY IN ENGLISH

The accident occurred at Skodvde airport during landing and involved a sail-
plane of the model GROB G 103 C "TWIN 11",

After a normal initial final approach, the pilot extended the airbrakes too much
and maintained that setting, which meant that the sailplane descended too low.
Furthermore, he lowered the nose to maintain airspeed. The pilot discovered
that there were no margins left to pass over an obstacle consisting of small
trees, which made him stressed. He then used the airbrakes in the wrong
direction, which increased the sink rate.

The right wing hit the trees on short final, which caused a hard landing on the
nose wheel followed by a sideways slid.

The pilot did not receive any injuries but there was substantial damage on the
sailplane.

The conditions for the flight were good with clear skies and light winds.

The pilot has not been able to explain why he extended the air brakes too much
and maintained this setting. He has also said that the handling of the air brake
was not according to instructions he received during school flights.

The fact that the pilot felt stress when there were no altitude margins left may
be the reason that the air brake lever was accidentally used in the wrong
direction, which in turn caused the right wing to hit the trees. This in turn led
to a disturbance in yaw that most likely caused the hard landing and sideways
slid.

The cause of the accident was the way of use of the sailplane's air brakes
during the approach.

Safety recommendations
None.
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Faktaredovisning

Olyckan intréffade i samband med landning i sydlig riktning med ett segel-
flygplan pa grasbanan benamnd strak 19 pa Skovde flygplats. Banans matt ar
1 000 x 100 meter. Piloten, som var ensam ombord, har berattat att han i borjan
av finalen lag pa ungefar 80 meters hojd.

Haverikommissionen har tagit del av information fran flygplanets registre-
ringsutrustning. Den visar att 845 meter fran sattningspunkten lag flygplanet
80 meter over flygplatsen, vilket motsvarar en glidbana pa 1:10,5. Detta inne-
bar att flygplanet sjunker 1 meter pa en horisontell stracka av 10,5 meter.
Flygplansmodellen har ett glidtal pa ungefar 1:36.

Piloten har vidare berattat att han tog ut for mycket luftbroms och bibehéll
detta utslag. Detta medforde att flygplanet sjonk for mycket. Dessutom sénkte
piloten nosen for att inte farten skulle bli for lag. Han upptéckte da att han inte
hade nagra hojdmarginaler kvar for att passera dver en skogsrida bestaende av
sma trad, vilket gjorde honom stressad. Han anvande darefter luftbromsregla-
get at fel hall, vilket ledde till att flygplanet sjonk ytterligare, varvid den hogra
vingen kom i kontakt med tradtopparna strax fore banan.

Landningen blev hard med noshjulet forst, varefter flygplanet kanade sidledes
innan det stannade. Piloten kunde sjélv lamna flygplanet och var oskadd. Flyg-
planet fick betydande skador pa bakkroppen (se figur 2) och pa nos- och
huvudhjul.

| ——g

Figur 1 och 2. Flygplanet efter olyckan med skador pa bakkroppen. (Foto: Skévde flygklubb).

Piloten har inte kunnat forklara varfor han tog ut fér mycket luftboroms och
bibehdll detta utslag. Han har &ven berattat att hanteringen av luftoromsen inte
motsvarade vad han hade blivit l&rd under sin utbildning.

Efter olyckan har piloten pa eget initiativ tagit flera flyglektioner med segel-
flyglérare bl.a. for att forbattra sitt sétt att hantera luftbromsen under inflyg-
ning och landning.
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Utlatande

Forutsittningarna for flygningen var goda med klart och molnfritt vader.
Vinden var svag och 1dg i strakets riktning. Strékets matt medger goda margi-
naler for start och landning. Pilotens erfarenhet bestod av néra 200 flygningar
fordelat pa 88 timmars flygtid. De senaste 90 dagarna hade piloten flugit
15 flygningar fordelat pd 11 timmar med den aktuella flygplanstypen.

Den initiala hojden pa finalen var 80 meter pa 845 meters avstind fran sétt-
ningspunkten. Det innebar att flygplanet befann sig pa en ideal glidbana for
inflygningen.

Att piloten blev stressad nér det inte fanns nagra héjdmarginaler kvar kan vara
anledningen till att luftbromsreglaget av misstag anvindes at fel hall, vilket i
sin tur ledde till att den hogra vingen kom i kontakt med trddtopparna. Detta
ledde till en girstorning och var sannolikt en orsak till att sattningen blev hard
och att flygplanet sedan kanade &t sidan.

Olyckan orsakades av det sétt segelflygplanets luftbroms hanterades pd under
inflygningen.

Sidkerhetsrekommendationer

Inga.

Pz‘i haverikommissionens vagnar

L M e —
Jonas Béckstrand “Nicolas Seger
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