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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 handel-
seforlopp och orsak till hdndelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utred-
ning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en lik-
nande handelse intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan
handelse. Samtidigt ska utredningen ge underlag fér en bedémning av de
insatser som samhallets rdddningstjanst har gjort i samband med hé&ndelsen
och, om det finns skél 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 gal-
ler att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det
medfor att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i
samband med en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand hand-
laggs i stéllet inom rattsvasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingdr inte heller att vid sidan av den del av utredningen
som behandlar rdddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av soci-
alt omhéandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredning-
arna genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 4 juli 2016 om att en olycka med ett segelflygplan
med registreringsbeteckningen SE-SYK intraffat vid Gnesta/VVangso flyg-
plats, Sédermanlands lan, samma dag klockan 15.30.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Hans Ytterberg, ordférande,
och Johan Nikolaou, utredningsledare.

Haverikommissionen har bitratts av Henrik Svensson som operativ expert.
Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: Europeiska byran for luftfartssaker-
het (EASA), EU-kommissionen, Transportstyrelsen samt Bundesstelle fiir
Flugunfalluntersuchung, BFU (Tysklands myndighet fér sakerhetsutredningar
inom civil luftfart).

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med piloten, segelflygléraren och ett vittne till
handelsen.
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Luftfartyg:
Registrering, typ SE-SYK, Schleicher K8
Modell K8 B
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)*
Serienummer 8304
Agare Ostra Sormlands Flygklubb
Tidpunkt for hédndelsen 4 juli 2016, klockan 15.30 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC?+ 2 timmar)
Plats Gnesta/Vangso flygplats, SGdermanlands
Ian, (position 5909N 01721E, 17 meter
Over havet)
Typ av flygning Skolflygning
Vader Enligt SMHI:s analys: vind S-SV/6-
10 knop, sikt > 20 km, moln 1-4/8 med
bas > 4 000 fot, temperatur/daggpunkt
+19/+10 °C, QNH? 1011 hPa
Antal ombord: 1
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Betydande
Andra skador Mindre skordeskador, ingen miljopaver-
kan
Piloten:
Alder, certifikat 51 &r, SPL*
Total flygtid 35 timmar, varav 0 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 2 timmar

Antal landningar senaste 90 dagarna 5

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

® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* SPL (Sailplane Pilot License) — segelflygarcertifikat.
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SUMMARY IN ENGLISH

The pilot intended to conduct a type conversion on a sailplane of the type
Schleicher K8B. The sailplane was a single-seater of an older model.

The pilot received guidance from an aeroclub member with extensive expe-
rience of the sailplane on how to perform daily inspection and to write the
required theoretical test. The pilot contacted an instructor to monitor the first
flight.

The aircraft was towed to a height of 600 meters and after about ten minutes
of free flight the pilot flew towards the descend sector for the approach.

The final was established at a height of about 120 meters.

The pilot flew with an airspeed of 110 km/h to compensate for the current
wind. On short final he encountered a wind gust that resulted in descending
below the normal glide path.

The aircraft touched down in a field, crossed a road and came to rest with its
nose in the ditch on the airfield side of the road.

The accident resulted in damages to the aircraft. The pilot did not suffer any
injuries.

The take-off and first part of the tow was monitored by the instructor.

Later, when the pilot commenced the approach the instructor decided to use
a handheld communication radio to support and monitor the landing from the
ground.

However, the instructor did not find the handheld radio and therefore spent
some time trying to locate a portable stationary radio. As a result he only saw
the very last part of the flight.

The gusty wind may have caused difficulties to maintain the glideslope. The
fact that the pilot had relatively little current and total flight experience prob-
ably contributed to the difficulties.

The instructor’s difficulties with the radio equipment on the ground is
deemed to have been the result of insufficient planning of the oversight of
the flight, which in turn led to the pilot not receiving adequate support during
the whole flight from the ground.

SHK has noted that only the final part of the familiarization process, namely
the flight itself, was carried out under the control of the instructor. Although
this may not have had any direct influence on the accident, there is reason to
underline the importance of having the whole process carried out under the
supervision of an instructor.
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The accident was caused by a combination of the following factors:

e The pilot's lack of experience in aircraft types with a gliding perfor-
mance inferior to aircraft he had flown before.

e The pilot’s rather limited current and total flight experience.

e Air brakes remained deployed during the latter part of the final.

e The flight was not monitored in a sufficiently effective manner.
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Faktaredovisning

Piloten avsag att genomfora en typinflygning pa ett segelflygplan av typen
Schleicher K8B. Flygplanstypen ar ett ensitsigt segelflygplan av aldre mo-
dell som har s&mre glidprestanda an de segelflygplan piloten tidigare hade
erfarenhet ifran.

Figur 1. SE-SYK fore olyckan. Foto: Anders Olsson.

Av en klubbmedlem som hade lang erfarenhet av flygplanstypen fick piloten
hjalp med att goéra daglig tillsyn och att skriva ett teoretiskt prov. Piloten
informerades dven om att det latta segelflygplanet var speciellt kénsligt vid
stark vind. Piloten fick infor sin flygning en rekommendation om att halla
god hojd och bra flygfart vid blasigt véader.

Dérefter kontaktades en segelflygléarare for att évervaka pilotens forsta flyg-
ning. Piloten talade om for segelflygléararen att all planering och genomgang
av segelflygplanet samt prov var gjorda.

Flygplanet bogserades darefter upp till 600 meters hojd for att efter ca
tio minuters friflygning med svangar flyga till nedflygningssektorn for plane-
rad landning. Flygningen fortsatte ut pa medvindslinjen till bana 33. Pa
medvinden steg segelflygplanet en aning, varvid piloten ansatte luftbroms.
Flygplanet kom att svanga in tidigare pa baslinjen &n vad som normalt &r
brukligt (se figur 2). Finalen etablerades pa 120 meters hajd.

Piloten holl 110 km/h for att kompensera for vinden. Pa kort final upplevde
piloten en vindstot som fick flygfarten att sjunka. Detta resulterade i att flyg-
planet sjonk igenom under den nominella glidbanan.
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Flygplanet tog mark i en veteaker, ca atta meter fore en vag som gransade till
flygfaltet. Segelflygplanet rullade sedan Gver vagen och blev till sist staende
med nosen i vagdiket pa andra sidan vagen.

Segelflygplanet fick skador pa nospartiet samt pa vingarna. Piloten fick inga
fysiska skador.

Segelflyglararen har beréttat att han blev tillfragad att dvervaka inflygningen.
Han 6vervakade starten och forsta delen av bogseringen.

Nar piloten lamnade nedflygningssektorn och pabdrjade landningen be-
stdmde sig segelflyglararen for att ta med sig en handradio for att Gvervaka
landningen.

Segelflyglararen hittade dock inte handradion och forsokte da i stallet ta med
sig en markradio, vilket medforde att han bara sag sista delen av handelsen,
da segelflygplanet tog mark fore vagen.

Segelflyglararen upplevde att flygningen fran nedflygningssektorn till ned-
slaget gick ganska snabbt.

Ett annat vittne, som sag handelsen fran startplatsen, har uppgett att luft-
bromsarna var utféllda under hela finalen.

Segelf{ygbana

300 m hoid

~

Nedslagsplats

Ca 120'm hoid

e

Ca 250 mhoid

Figur 2. Rad linje visar pilotens uppfattning av flygbanan vid landningen av SE-SYK. Gul linje visar
ett normalt landningsvarv. © Google Earth, © Lantméteriet, Dnr R 61749_13002.
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Figur 3. SE-SYK efter olyckan. Foto: Anders Olsson.

Utlatande

Piloten gjorde sin forsta flygning med ett &ldre segelflygplan som hade
samre glidprestanda an de segelflygplan piloten tidigare hade erfarenhet
ifran.

Piloten fick information om flygplanets glidférmaga i motvind fore flyg-
ningen och korrigerade sitt landningsvarv genom att svanga in pa bas tidi-
gare an normalt.

Under finalen hade piloten luftoromsen utfalld trots att hojden blev lag vilket
gav en for brant glidbana.

Awven vindens variation i styrka tillsammans med det forhallandet att piloten
hade relativt liten aktuell och total flygerfarenhet kan forklara svarigheterna
att halla flygplanet pa den nominella glidbanan.

Svarigheterna med hanteringen av radioutrustningen visar att planeringen
och genomférandet av Gvervakningen inte utfordes pa ett andamalsenligt
satt.

Haverikommissionen har noterat att endast den avslutande delen av inskol-
ningsprocessen, namligen sjalva flygdelen, genomfdrdes under kontroll av
segelflyglararen. Aven om detta inte haft ndgon direkt paverkan pé den in-
traffade olyckan, sa ger det haverikommissionen anledning att sarskilt under-
stryka betydelsen av att hela inflygningsprocessen genomférs under ledning
av en godkand segelflyglarare.
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Olyckan orsakades av en kombination av foljande faktorer:

e Pilotens brist pd erfarenhet av flygplanstyper med siamre glidpre-
standa dn de som tidigare flugits.

e Piloten hade relativt liten aktuell och total flygerfarenhet.

e Luftbromsarna forblev utfdllda under den senare delen av finalen nir
hdjden blev lag.

e Flygningen dvervakades inte pa ett tillrackligt andamalsenligt sitt.

Sidkerhetsrekommendationer

Inga

Pa haverikommissionens vignar

~Z\[T- ) Z

Hans Ytterberg (_~" Johan Nikolaou
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