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Om Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) utreder olyckor och allvarliga tillbud fran sikerhetssyn-
punkt oavsett om de intraffat pa land, till sjoss eller i luften. Myndighetens olycksutredning-
ar ska sprida kunskap och ge underlag for atgarder hos myndigheter, foretag, organisationer
och enskilda som forbattrar sakerheten och minskar risken for olyckor. Verksamheten ska
ocksé bidra till att ménniskor kan kénna trygghet och tillit till samhallets institutioner och
till fortroendet for transportsystemen. I uppdraget ingar ocksé att bedoma de insatser som
samhdllets riddningstjanst har gjort i samband med en olycka. Daremot ska utredningarna
inte fordela skuld eller ansvar, vare sig straffrattsligt, civilrattsligt eller forvaltningsrattsligt.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pé tre fragor

e Vad hiande?
e Varfor hande det?
e  Hur undviks att en liknande hiandelse intraffar i framtiden?

Utredningar av luftfartshindelser 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 Chicagokonventio-
nens Annex 13.

Rapporten finns dven pad SHK:s webbplats: www.shk.se

Rapporten omfattas av licensen Creative commons erkdnnande 2.5 Sverige (CCBY 2.5 SE).
Det betyder att du far kopiera, sprida och bearbeta texten under férutséattning att du anger
att SHK ar upphovsrittsinnehavare. Om du anvinder materialet i denna rapport ska du som
killa ange Statens haverikommission och rapportnummer.

Ilustrationerna i SHK:s rapporter skyddas av upphovsritt. Om inte annat anges i rapporten
ar SHK upphovsrattsinnehavare. Om nagon annan dn SHK ar upphovsrattsinnehavare beho-
ver du dennes tillstind for att f4 anvinda materialet.

ISSN 1400-5719

Diarienummer: L-54/25

2 (29)


http://www.shk.se/
http://www.shk.se/

Innehallsforteckning

Om Statens haverikommission 2
Sammanfattning 5
Orsaker till OlyCKaN ... e eaaas 5
Sakerhetsrekommendationer..........i i e 5
Summary in English 6
Causes Of The ACCIAENT ...t e e e e eees 6
Safety reCoMmMENdAtioNS .....c.uiiiiii i et e e e e eaaas 6
Utredningen 7
Utredningsmaterialet.......cocu it aa e ean 7
1. Faktaredovisning 9
1.1  Redogorelse for handelseforloppet ..o..cveeeveiei i e 9
T.1.T FOPUESATENINGA ¢.voveteieoeeeeeseeseeseesessssessesessessesessesses et sssessesse s e s et eesessesse st ene st essesses et ensensesees 9
1.1.2 HANGEISEIOIIOPP. e veerrereerieiseesctseeseesese s st et sese st e st sss s s st ssesses et s s s st see s ensens e 9
1.1.3  Uppgifter fran VIttNeNn PA MATKEN. ........vuevuvreereereereeeeessessesessssssssssessessessssessessessessssssssssessesens 10
1.2 PerSONSKAAOL ..ttt e e e e e e e e e eeea s 10
1.3 Skador pa IUftfartyget.. ... 10
1.4 ANAra SKAdOr. .o e 10
1.5 Pilotens kvalifikationer ......co.uiiiiiiiii e 11
1.6 Segelflygplan@l... ... e 11
T1.6.1  PrESANGA.....vucveieeieeieieeteeesese ettt ss s bbbt bbb s bbbt s sttt 12
1.6.2  LUFEDIOMSSYSTEIM ..voeoveveitaceeceisessesesssssssesse sttt sse s s st ss sttt ss sttt ens e 13
1.6.3  LANASEAIL....vuvecveceeieieeetete sttt s sttt 14
1.7  Meteorologisk infOrmation ... 14
1.7.1  Meteorologiska fenomen som paverkar IUftfartyg ...........cooueererrrerreereressssssssssessessssssessensnens 16
1.8 Navigationshjalpmedel ... 17
1.9  Radiokommunikationer ........ oo 17
LI O 1Yo o] =N e = - PP 17
1.11 Fard- oCh [Judregistratorer. ... o ceeui i e 18
1.11.1  Registrerade data fran FLARM...........cccevuireieeuseresssssessessssssssessessesssssssssessassessessssssessasssens 18
1.11.2 OVErVaKNINGSKAMETA ... .cvucveiveieeieeieciessseseesse st et ss st ss s s st s st et ensenens 20
1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak ..........oooeeuiiiiiiiiiii s 20
T.12.1  OlYCKSPIATSEN. ov.voieeieereteteeieeeee et tsessese s st s st s s st se st sens st s st ens e 20
1.12.2 LUFHFAITYGSVIAKET ..voveteeeeeereenieiseeseeseeseesese s ssse st ss s s st ssess e e st s st st bensensesees 21
1.13 Medicinsk information ... ..o e 23
LI =1 - U o PP PPPTR 23

3 (29



1.17
1.18

3.1
3.2

(0 1Y LV o L T 1] =Y 23

LIPS T B 2 Ue 1o [ 11 Ve T3 g 3= 1 1 o TSN 23
LI A 1 (o1 Y E ] Ve o] S PP P PP PPPPPPP 24
LI T A - T el Y- U] 1 PP PP PP PP PR 24
Sarskilda prov och undersOkningar .........ccooeeiiiiiii i 24
1.16.1  Teknisk UNdersOKNING ....ccciiiiiiiieieeeeee e 24
1.16.2 Berdkning av sjunkhastighet och glidtal............ccooooiiiiiii 24
Berdrda aktorers organisation och ledning........c..cooiiiiiiiiiiiiii s 25
L@ 177 ¢ o | PPN 25
LI T B I Us e [ 1 e 13V Z- U V7= RS 25
1.18.2  Aktuell flygerfarenhet/Flygtrim....cc.ooc it e e e e e e e e e e e e eeaaaaeeeeeeenes 25
Sarskilda utredningsmMetOder.......ccuuiiiniii i e 26
Analys 26
Slutsatser 29
ULredningSreSUITAt. ..c... et e e e e e e e e eea e eees 29
Orsaker till OlyCKan ... 29
Sakerhetsrekommendationer 29

4 (29)



Statens haverikommission SHK 2026:13
Slutrapport

Sammanfattning

Piloten startade med flygbogsering frin bana 06 vid Halmstad flygplats och kopplade loss pé
1 000 meters h6jd. Termiken upplevdes som svag, och efter drygt 20 minuter dtervinde han
mot flygplatsen. Piloten gick in i nedflygningssektorn for bana 06 pa 300 meters héjd och
minskade dar hdjden, delvis med hjilp av luftbromsarna.

Medvinden ansl6ts pa 200 meters hojd och segelflygplanet passerade tvars sattningspunkten
pa banan (mirket) pd 170 meters hojd. Sista FLARM-data visar 120 meters hojd pa med-
vindslinjen.

Piloten upplevde nu att hgjden var lagre dn normalt och att sjunkhastigheten var hog. Han
beslutade darfor att svinga in tidigt pa baslinjen for att korta ned landningsvarvet. Segelflyg-
planet fortsatte dock att sjunka mer 4n normalt och under sviangen mot en kort final traffade
vanster vinge ett trad. Segelflygplanet roterade darefter at vianster och slog i marken med
nosen forst i ndrmast vertikal tippvinkel, och blev liggande upp och ned pé en grisyta.
Vittnen larmade 112 och skyndade till platsen. Piloten skadades allvarligt vid olyckan och
segelflygplanet fick omfattande skador.

Utredningen har visat att luftbromsarna var fullt utfillda, sannolikt fran cirka 170 meters
hojd dnda fram till nedslaget i marken. Piloten hade 14g total och aktuell flygerfarenhet.
Detta har sannolikt paverkat badde hans handhavande av segelflygplanet och hans situations-
medvetenhet negativt.

Sammantaget innebar detta att h6jden under landningen blev otillricklig, vilket ledde till att
segelflygplanet kolliderade med tridd och dérefter slog i marken, cirka 415 meter fore ban-
troskeln.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att luftbromsarna var fullt utfillda under en betydande del av flyg-
ningens slutfas. Piloten uppmarksammade inte luftbromsarnas ldge. Flygh6jden blev
otillriacklig for en sdker landning och segelflygplanet kolliderade med trad och slog ned i
marken fore bantroskeln. En bidragande faktor var sannolikt pilotens liga totala och
aktuella flygerfarenhet.

Sakerhetsrekommendationer

Det finns inte skal att utfarda ndgra sakerhetsrekommendationer.
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Summary in English

The pilot took off by aerotow from runway 06 at Halmstad Airport and released at an
altitude of 1,000 metres. The thermal conditions were perceived as weak and, after just over
20 minutes, he returned towards the airport. The pilot entered the high key sector for run-
way 06 at an altitude (AGL) of 300 metres and descended there, partly using the airbrakes.

He joined the downwind leg at 200 metres and the glider passed abeam the reference point
on the runway at 170 metres. The last FLARM data show an altitude of 120 metres on the
downwind leg.

The pilot now perceived that his altitude was lower than normal and that the rate of descent
was high. He therefore decided to turn early onto the base leg in order to shorten the landing
circuit. However, the glider continued to descend more than normal and, during the turn
onto a short final, the left wing struck a tree. The glider then rotated to the left and impacted
the ground nose-first in an almost vertical attitude, coming to rest inverted on a grass area.
Witnesses called the emergency number 112 and hurried to the scene. The pilot was seriously
injured in the accident and the glider sustained substantial damage.

The investigation has shown that the airbrakes were fully extended, probably from an alti-
tude of approximately 170 metres AGL all the way until ground impact. The pilot had low
total and recent flight experience, which likely had a negative impact on both his handling of
the glider and his situational awareness.

Taken together, these factors resulted in an insufficient altitude during the landing, which
led to the glider colliding with trees and subsequently impacting the ground approximately
415 metres before the runway threshold.

Causes of the accident

The accident was caused by the airbrakes being fully extended during a significant part of the
final phase of the flight. The pilot did not notice the position of the airbrakes. The altitude
became insufficient for a safe landing, and the glider collided with trees and impacted the
ground before the runway threshold. A contributing factor was likely the pilot’s low total and
recent flight experience.

Safety recommendations

There is no reason to issue any safety recommendations.
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Utredningen

SHK underrittades den 19 juli 2025 om att en olycka med ett segelflygplan med registre-
ringsbeteckningen SE-THY hade intraffat vid Halmstads flygplats, Hallands 14n, samma dag
kl. 12.36.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Johan Albihn, ordférande, och Ola Olsson,
utredningsledare.

SHK har bitratts av Sakari Havbrandt som operativ konsult.

Utredningen har f6ljts av Hannu Melaranta som radgivare for Europeiska unionens byra for
luftfartssikerhet (EASA) och av Magnus Axelsson som ridgivare for Transportstyrelsen.

Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, tyska federala byran for
flygolycksutredningar (BFU) och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med piloten och vittnen till handelsen.
Segelflygplanet och olycksplatsen har undersokts.

Flygdata fran segelflygplanets FLARM-enhet har inhdmtats och analyserats.
Uppgifter om rdddningsinsatsen har inhdmtats.

Ett haverisammantriade holls den 18 februari 2026. Vid métet presenterade SHK det fakta-
underlag som fanns vid den tidpunkten.
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(position 56°41' N 12°48' E, 20 meter 6ver havet)

Uppgifter

Luftfartyget: Registrering: SE-THY
Modell: Grob Astir CS
Luftvardighet: Luftvardighetsbevis och gallande granskningsbevis
(ARC)'
Serienummer: 1408
Agare: Halmstad Segelflygklubb

Tidpunkt for 2025-07-19, kl. 12.36 i dagsljus

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

Plats: Vid Halmstads flygplats, Hallands lan,

Typ av flygning: Privat

Vader: Enligt SMHI:s analys: vind 120 grader/06 knop varierande mellan
70-180 grader, sikt 20-30 km, enstaka moln med bas 5 500 fot,
temperatur/daggpunkt +27/+15 °C, QNH?® 1012 hPa

Antal ombord: Totalt: 1

Skador: Personskador: En allvarligt skadad
Skador pa luftfartyget: Omfattande
Andra skador: Inga

Piloten: Alder: 69 ar
Certifikat: Segelflygcertifikat (SPL)*

Total flygtid: 84 timmar, varav 24 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna: 1,4 timmar, varav 1,1 timmar pa typen
Antal flygningar senaste 90 dagarna: 4, varav 3 pa typen

' ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden over.

3 QNH (Question Nil Height) - anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* SPL (Sailplane Pilots License) - segelflygcertifikat.
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

1.1.1 Forutsattningar

Piloten hade planerat att gora en lokal flygning vid Halmstads flygplats. Fore flygningen
genomforde piloten en daglig kontroll® av segelflygplanet. Vid kontrollen identifierades inga
fel eller brister. Vindstruten vid flygplatsen visade pa en svag vind.

1.1.2 Handelseforlopp
Starten skedde Kkl. 12:04 med flygbogsering fran bana 06.
Piloten kopplade loss frén bogserflygplanet pd 1 000 meters h6jd (QFE®) och s6kte termik

omkring 5 kilometer nordvist om flygplatsen. Termiken upplevdes som svag och det fanns
ocksd omréaden med relativt kraftigt sjunk.

Efter drygt 20 minuters flygning styrde piloten tillbaka mot flygplatsen. Figur 1 visar flyg-
ningen enligt registrerade data fran segelflygplanets FLARM’-enhet.

\g\ il \\\\\\nm“.. =

Urkoppllng A )
1 ooo m ho d (QFE) >
\ Nedflygningssektorn .
KI.12:32 i\

300 m héjd

Figur 1. Flygningen enligt registrerade data. Bild: Google Earth. Kartdata © Lantmateriet. Markerlngar infogade
av SHK.

Data visar att segelflygplanet gick in i nedflygningssektorn for bana 06 pa 300 meters hgjd

over marken (AGL). Piloten rapporterade pa flygplatsens frekvens att han befann sig i ned-

flygningssektorn och att det forekom viss termik ddr. Han minskade hgjden i sektorn under
drygt tre minuter, delvis med hjilp av luftbromsarna.

> Daglig kontroll - systematisk kontroll av ett segelflygplan fére forsta flygningen fér dagen.
5 QFE - hojdmataren installd sa att den visar hajden over flygplatsen.

" FLARM (Flight Alarm) - system for kollisonsvarning mellan luftfartyg, sirskilt vanligt inom segelflyg.
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P& 200 meters h6jd anslét piloten till medvindslinjen. Enligt den registrerade flygradio-
kommunikationen rapporterade piloten att han var pd medvinden for bana 06 och att land-
stdllet var ute och 1ast. Nar segelflygplanet passerade tvars sattningspunkten pa banan
(market) var h6jden 170 meter. Den sista registrerade positionen i FLARM-enheten visar att
flygplanet befann sig pa 120 meters hojd kl. 12.36.07.

Piloten markte att han var pa lagre h6jd dn normalt och att sjunkhastigheten var hog. Han
beslutade darfor att svinga in tidigt pa baslinjen for att korta ned landningsvarvet. Piloten
har uppgett att luftbromshandtaget holls i infillt lige, men att segelflygplanet 4nda fortsatte
att sjunka mer 4n normalt.

Piloten anropade pé flygradion "kommer in alldeles for 1agt”. Under svdng in mot kort final
kolliderade vanster vinge med trad till vinster om finalen till bana 06. Segelflygplanet
roterade darefter &t vianster och slog i marken med nosen forst i ndrmast vertikal tippvinkel.
Det blev liggande upp och ned pa en grisyta.

Enligt en 6vervakningskamera, som fingade en kort sekvens av nedslaget, skedde nedslaget
kl. 12.36.40.

Vittnen till olyckan, som deltog i segelflygverksamheten, larmade 112 och skyndade till ned-
slagsplatsen for att hjalpa piloten.

Olyckan intraffade i position 56°41' N 12°48' E, 20 meter 6ver havet i dagsljus.

1.1.3 Uppgifter fran vittnen pa marken

Ett vittne vid startplatsen sag segelflygplanet pad medvindslinjen utan att uppfatta nagot
onormalt. Segelflygplanet svingde tidigt in pa bas, kort efter troskeln till bana 06. Infor fina-
len 1ag segelflygplanet 1agt och det syntes att luftbromsarna var ute. Vittnet horde piloten
anropa: "kommer in alldeles for 14gt”. Strax darefter traffade vanster vinge ett trad, varpa
segelflygplanet roterade framét och at vanster mot marken.

Ett annat vittne uppgav att vinden var svag, omkring 5 knop, och att bara forsta delen av
vindstruten var utstrackt. Vittnet sag segelflygplanet pd medvindslinjen jams méarket utan att
notera nagot sarskilt. Efter att hort radiomeddelandet ’kommer in alldeles for 1gt” tittade
han upp och sag segelflygplanet vertikalt lutat, med vénster vinge mot marken och hoger
vinge uppat. Vanster vinge tog i marken, segelflygplanet roterade och nosen slog darefter i
marken. Vittnet larmade omedelbart 112.

1.2 Personskador

Piloten skadades allvarligt vid olyckan.

1.3 Skador pa luftfartyget

Segelflygplanet fick omfattande skador. Skadorna fanns huvudsakligen pa flygkroppens
framre del och pa vingarna.

1.4 Andra skador

Inga.
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1.5 Pilotens kvalifikationer

Piloten, 69 ar, hade SPL med géllande operativ behorighet och medicinskt intyg.

Den praktiska delen av pilotens segelflygutbildning pdborjades 2012. Piloten erholl segelflyg-
certifikat i september 2013 efter 19 flygtimmar.

Vid olyckstillfallet uppgick den totala flygtiden till 84 timmar, varav 65 timmar efter erhallet
certifikat, forhallandevis jamnt fordelade under aren fram till 2025. Totalt antal flygningar
uppgick till 247, varav 54 pa aktuell typ. Den senaste 12-manadersperioden hade piloten
flugit tva timmar férdelat pa sju flygningar, varav tre pa aktuell typ.

Flygtid (timmar) 3 dagar 30 dagar 90 dagar Totalt
senaste

Alla typer 0 1 1,4 84
Aktuell typ 0 1 1,1 24

Antal flygningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 3.
Inflygning pa typ utférdes den 3 september 2013.
Senaste flygtraning med segelflyginstruktor genomfordes den 26 april 2025.

1.6 Segelflygplanet

Grob Astir CS ar ett ensitsigt segelflygplan konstruerat i glasfiberforstarkt komposit. Det har
inféllbart landstall i form av ett centralt huvudhjul. Rekommenderad landningsfart &r enligt
flyghandboken 95 km/h. Det har en spannvidd pa 15 meter och en lingd pa 6,5 meter.
Figuren nedan visar en bild pa segelflygplanet fore olyckan.

Figur 2. Segelflygplanet SE-THY vid en tidigare tidpunkt. Foto: Halmstad segelflygklubb.
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Segelflygplanet

Typcertifikatinnehavare Egerglas-Technik Rudolf Lindner GmbH Co.
Modell Grob Astir CS

Serienummer 1408

Tillverkningsar 1977

Flygmassa, kg Max tillaten flygmassa 450, aktuell 379
Masscentrumldge Inom tillatna granser

Total gangtid, timmar 1871

Gangtid efter senaste arstillsyn, timmar 2

Segelflygplanet hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC).
Det fanns inga kvarstdende anmirkningar.

1.6.1 Prestanda

Segelflygplanets prestanda illustreras av den s kallade polarkurvan (se figur 3). Polarkurvan
visar hur stor sjunkhastigheten ar vid en given fart och flygmassa. I diagrammet, som &r pa
tyska, representerar y-axeln sjunkhastigheten och x-axeln flygfarten.

Utifran uppgifterna i polarkurvan kan det sa kallade glidtalet bestimmas. Det bestims som
forhallandet mellan flygfart och vertikal sjunkhastighet. Glidtalet kan dven beskrivas som
forhallandet mellan horisontell flygstracka och motsvarande hojdférlust.

Ur polarkurvans uppgifter kan det berdknas att vid en flygmassa pé 350 kg (aktuell flyg-
massa 379 kg) ar det basta glidtalet 37:1 vid flygfarten 95 km/h. Sjunkhastigheten ar da
0,7m/s.
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Geschwindigkaitspolare ASTIR CS
Flight Polar
Figur 3. Polarkurva for Grob Astir CS. Bild: Flygplanets handbok (Flight Manual).
1.6.2 Luftbromssystem

Grob Astir CS ar utrustat med luftbromsar av typen Schempp-Hirth.® Luftbromsarna bestar
av aluminiumplattor som ar monterade pa vingarnas ovansida.

Manoverhandtaget for luftbromsarna &r placerat pa vénster sida i cockpit. Nar handtaget
dras bakat fills luftbromsplattorna ut. Nar handtaget skjuts helt framat lases luftbromsarna i
infillt ldge genom en 6verkniackningsmekanism.

Luftbromsarna kan regleras steglost mellan helt inféllt och fullt utfallt 1age. Om luftbrom-
sarna under flygning har 6ppnats forbi laslidget kommer luftkrafterna medfora att de fills ut
fullt och forblir i utfallt lage om piloten inte aktivt reglerar bromsarna med handtaget.

Om luftbromsarna &r fullt utfillda minskar segelflygplanets glidtal till i storleksordningen
7:1.

Luftbromsplattorna var orangea, vilket gor det tydligt synligt nar dessa ar utfallda (se
figur 4).

8 Schempp-Hirth - luftbromsar av en konstruktion som bestar av plattor som parallellférskjuts ut fran vingarna
vinkelratt mot luftstrommen.
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Figur 4. Bild av segelflygplanets utfallda luftbromsar.

1.6.3 Landstall

Reglaget for det infillbara landstéllet sitter pa hoger sida i cockpit. Reglaget 16per i en styr-
skara med laspositioner for upp- och nedfillt landstéllsldge. For utfallning av landstillet fors
reglaget inat, darefter framat och slutligen utat till 1ast lage.

Det ar praxis vid landning att landstallet falls ut i nedflygningssektorn eller senast i borjan av
medvindslinjen.

1.7 Meteorologisk information

Enligt observation for Halmstad flygplats kl. 12.50: Vind 120 grader/6 knop, varierande
mellan 70-180 grader, sikt 20—30 km, enstaka moln med bas 5 500 fot (1 700 meter),
temperatur/daggpunkt +27/+15 °C, QNH 1012 hPa.

Den storskaliga videranalysen visade att en svag hogtrycksrygg tackte Skandinavien och
sodra Gotaland. Luftmassan var varm och fuktig. Videranalysen framgér i figuren nedan.

14 (29)



Statens haverikommission SHK 2026:13
Slutrapport

¢ (6rdag 2025-07-19 12 UTC|

Figur 5. Storskallg vaderanalys 6ver Skandinavien den 19 juli 2025.Bild: SMHI.

Satellitinformation visar att det kl. 12.44 var narmast klart vider kring Halmstad, bortsett
frén enstaka cumulusmoln.

Termikprognos for omradet kl. 13 visade pé svag termik, medelstig 0<1 m/s, med en termik-
topp/molnbas pa 1 800 meter (siffran 18 i en gul rektangel, se figur 6).
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Figur 6. Termlkprognos for sodra Sverige den 19 juli kI.13. Bild: SMHI. Markering infogad av SHK.
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Vertikalprofilen av temperatur och daggpunkt kl. 12 vid Halmstad flygplats finns i figuren
nedan. Den visade ett labilt skikt upp till 3 300 fot (1 000 meter).
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Figur 7. Vertikalprofilen av temperatur och daggpunkt vid Halmstad den 19 juli kl. 12. Y-axeln anger lufttrycket
i hPa och motsvarar hojden. X-axeln anger temperatur i grader Celsius. Den heldragna roda linjen visar luftens
temperatur med hojden. Icl 3300 ft betyder "lifted condensation level” och dr den hojd dar det borjar bildas
moln, i detta fall omkring 1 000 meter. Bild: SMHI.

Det labila skiktet paverkades starkt av havets ytvattentemperatur i Kattegatt. Luften var
fuktlabil men inte tillrackligt fuktig for att bilda cuamulusmoln i ndgon stérre omfattning.
Sjobriscirkulationen himmade dessutom bade cumulusbildning och konvektion, vilket
medforde att termiken bara nddde upp till 1 000 meter och att termiken blev svag.

Lufttemperaturen pa 1 000 meter var 18 °C och vinden var 80 grader och 10—15 knop.

1.7.1 Meteorologiska fenomen som paverkar luftfartyg

Olika meteorologiska fenomen kan paverka ett luftfartyg. Mekanisk turbulens uppstar nar
vinden péaverkas av friktion mot marken och av hinder, vilket stor luftstrémmen. Ojamn
terrang, sdsom kullar, skogsridaer eller byggnader, kan vid mattliga till starka vindar ge upp-
hov till virvlar med vertikala luftrorelser.

Vindgradienter, dvs. snabba forandringar i vindhastighet eller vindriktning med hojden, kan
ge plotsliga forandringar i flygplanets flygfart och lyftkraft, vilket kan upplevas som nedsvep.

Vid konvektiva forhéllanden stiger varm luft i form av termik. Den stigande luften ersitts av
svalare luft frdn omgivningen, vilket ger upphov till termisk turbulens.
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1.8 Navigationshjdlpmedel

Piloten anviande inte ndgra navigationshjalpmedel under flygningen.

1.9 Radiokommunikationer

Piloten hade radioforbindelse pa flygplatsens publicerade frekvens. Flygplatskontrolltjans-
ten var stingd och piloten sinde darfor ut sina positions- och avsiktsmeddelanden till segel-
flygverksamheten pa marken samt till 6vrig flygtrafik.

Enligt registrerad flygradiokommunikation meddelade piloten intrdde i nedflygningssektorn
kl. 12.32.20.

Klockan 12.35.34 meddelade piloten att han var pa medvindslinjen f6r bana 06 och att
landstéllet var ute och lést.

Klockan 12.36.31 anropade piloten: ”’Kommer in alldeles for lagt”.

1.10 Flygplatsdata
Halmstad flygplats har status enligt AIP°® Sverige.

For segelflygverksamhet finns en griasbelagd bana benamnd 06/24 som ar 609 meter lang
och 30 meter bred (se figur 8).

° AIP (Aeronautical Information Publication) - luftfartsinformation av varaktig natur.
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Figur 8. Halmstad flygplats. Grasbana 06/24 avsedd
for segelflyg ar markerad med gron farg. Bild:KSAB
Svenska Flygfalt.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Négra fard- eller ljudregistratorer fanns inte installerade i segelflygplanet. Sidan utrustning
kravs inte heller for denna typ av luftfartyg.

1.11.1  Registrerade data fran FLARM

FLARM ir ett kollisionsvarningssystem som framst anviands i segel- och motorsegelflygplan.
Systemet kan dven registrera data under flygning.

Segelflygplanet var utrustat med en LX FLARM Minibox IGC (M4Z) som registrerade flyg-
ningen frén starten fram till den sista positionen pa 120 meters hojd kl. 10.36.07 UTC.

Data visar att nar segelflygplanet var pd medvindslinjen och passerade tvirs sattningspunk-
ten pa banan (det si kallade "mirket”), befann det sig pa 170 meters h6jd 6ver marken.
Hastigheten 6ver marken uppgick da till 112 km/h och sjunkhastigheten var 1,2 m/s.

Dérefter 6kade sjunkhastigheten upp till 4,2 m/s samtidigt som hastigheten minskade. Vid
den sista datapunkten kl. 10:36:07 UTC var hastigheten 107 km/h och héjden 120 meter (se

figur 9).
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Radioanrop 10.35.35
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Figur 9. Flygbanan och registrerade data med hojd 6ver marken, sjunkhastighet och hastighet. Tidsuppgifterna
ar i UTC. Den roda streckade linjen visar den sannolika flygbanan efter den sista datapunkten fram till nedslags-
platsen. Bild: Google Earth. Kartdata © Lantmateriet. Markeringar infogade av SHK.

Registrerade data saknas for den sista delen av flygningen. Detta bed6ms bero pa att strom-
forsorjningen till enheten brots vid nedslaget. For varje loggpost krivs en viss tid for 6ver-
foring av data fran det flyktiga minnet till det icke-flyktiga minnet i enheten. Den sista datan
fore nedslaget hann ddrmed sannolikt inte lagras permanent.

Vinden vid marken var 120 grader/6 knop. Enligt en meteorologisk tumregel kan vinden pa
100 meters h6jd uppskattas till 130 grader/7 knop (=13 km/h). Fardriktningen pa medvinds-
linjen var 230 grader, vilket innebar att vinden huvudsakligen utgjorde en sidvindskompo-
sant. Flygfarten kan darfor antas ha varit ungefar lika med hastigheten 6ver marken i detta
skede.
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Registrerade data har lagts in i navigeringsprogrammet SeeYou. Datan visar att sjunk-
hastigheten 6kade och att flygbanans vertikalprofil blev brantare frén ungefar den senare
delen av medvindslinjen (se figur 10).

edvindslini i
200 meter 170 meter

Sista datapunkt

120 meter

Figur 10. Bilden visar den vertikala profilen av segelflygplanets flygbana langs medvindslinjen. Angivna hdjder i
meter 6ver marken. Under den senare delen av medvindslinjen blev flygbanan brantare. Bild: SeeYou. Markering
infogad av SHK.

1.11.2 Overvakningskamera

En 6vervakningskamera med tidsregistrering vid en nérliggande industrilokal fingade en
glimt av nedslaget. Tidpunkten for nedslaget kan faststillas till kl. 12:36:40.

1.12 Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Det syntes skador pa tradtoppar i anslutning till finalen for bana 06. Skadorna har sannolikt
orsakats av vinster vinge. Segelflygplanets slutliga position var upp och ned pa en grisyta
415 meter sydvést om troskeln till bana 06.

Marken pa nedslagsplatsen var forhallandevis mjuk och det uppstod ett flera decimeter
djupt hal dar segelflygplanets nos traffade marken. Olycksplatsen beskrivs narmare i figur 11
och 12.
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Figur 11. Dronarbild dver olycksplatsen. Skador pa trad syns efter kollision med vénster vinge liksom, segelflyg-
planet liggandes upp och ned pa nedslagsplatsen. Aven bana 06 och troskel ar markerade. Foto: Raddnings-
tjdnsten Halmstad Magnus Rydberg. Markeringar infogade av SHK.

Figur 12. Olycksplatsen lage i forhallande till bana 06. Bild: Google Earth. Kartdata © Lantmaéteriet. Markeringar
infogade av SHK.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Segelflygplanet fick omfattande skador vid olyckan. Nospartiet och frimre delen av cockpit
blev sonderslagna. Bdda vingarna var skadade. Skadornas omfattning framgéar av figur 13
och 14.
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, - o .
Figur 14. Skador pa nosparti och framre delen av flygkroppen. Strukturen var delvis intakt kring platsen for
pilotens dverkropp.

Landstillet var nedfillt och luftbromsarna var utfillda. Reglagens lage for landstall och luft-
bromsar har dock inte kunnat verifieras pa grund av de omfattande skadorna (se figur 15).
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Figur 15. Skador pa framre delen av cockpit och nosparti. Segelflygplanet visas har ratt-
vant i samband med bargningen.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens psykiska eller fysiska kondition var
nedsatt fore eller under flygningen.

1.14 Brand

Brand uppstod inte.

1.15 Overlevnadsaspekter

1.15.1 Raddningsinsatsen

SOS Alarm tog emot ett larmsamtal kl. 12.37 frn en person som hade bevittnat olyckan.
JRCC'®, ambulans, polis och kommunal riddningstjanst aktiverades. Ambulans anldande
forst till olycksplatsen och nigra minuter senare kom raddningstjansten fram. JRCC
skickade inga egna resurser till platsen och avslutade sin raiddningsinsats kl. 12.53, eftersom
segelflygplanet var lokaliserat.

1% JRCC (Joint Rescue Co-ordination Centre) - Sjofartsverkets nationella Sjo- och flygraddningscentral.

23 (29)



Statens haverikommission SHK 2026:13
Slutrapport

Segelflygplanet 1ag upp och ner, och piloten var fastklamd i cockpiten mot marken. Radd-
ningstjansten anviande bland annat lyftkuddar for att héja flygplanet och diarigenom kunna
fa ut piloten. Det tog 15 minuter att & loss honom, varefter ambulanspersonalen tog Gver.

Raddningsinsatsen avslutades Kkl. 13.04.

1.15.2 Pilotens skador

Piloten fick allvarliga skador med bland annat komplicerade brott i fotlederna och i under-
benen.

1.15.3 Kraschsakerhet

Undersokningen av segelflygplansvraket visar att cockpitens struktur kring pilotens 6ver-
kropp i huvudsak var intakt, vilket sannolikt bidrog till att begransa pilotens skador. I figur
16 dr utrymmet i cockpiten for en pilots 6verkropp markerat.

Figur 16. Nosparti och cockpit hos segelflygplansvraket. Cockpitens utrymme for en pilots 6verkropp markerad
med rod ring. Bilden ar tagen i samband med bargningen med flygplanet rattvant och vingarna demonterade.

1.16 Sarskilda prov och undersékningar

1.16.1 Teknisk undersékning

En teknisk undersokning av segelflygplanet har genomforts. Vid undersékningen identifiera-
des inte nagra brister eller fel som kan ha bidragit till olyckan.

1.16.2 Berdkning av sjunkhastighet och glidtal

Fréan den sista registrerade positionen, 120 meter 6ver marken, kl. 12:36:07, till nedslaget
kl. 12:36:40 forflot 33 sekunder. Detta motsvarar en genomsnittlig sjunkhastighet om
3,6 m/s.

Glidtalet kan beriknas som forhallandet mellan flygfart och sjunkhastighet. Vid en antagen
landningsfart enligt flyghandboken om 95 km/h (26 m/s) ger denna sjunkhastighet ett
berdknat glidtal pa cirka 7:1 under flygningens sista 33 sekunder. Detta Gverensstimmer
med det glidtal som segelflygplanet kan férvantas ha med luftbromsarna fullt utfallda.
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1.17 Berorda aktorers organisation och ledning

Inte aktuellt.

1.18 Ovrigt

1.18.1 Landningsvarvet

Enligt Svenska Segelflygforbundets utbildningsmaterial ska nedflygningssektorn angoras pé
lagst 300 meters hojd. I sektorn fills landstéllet ut. P4 200 meters hojd ska segelflygplanet
g& ut pa medvindslinjen.

Vid det sa kallade méarket, som ar den punkt dar segelflygplanet befinner sig pd medvinds-
linjen i jamnh6jd med séttningspunkten pa banan, ska héjden vara lagst 150 meter. Luft-
bromsarna bor vid denna punkt 1asas upp. I figur 17 framgér hur ett landningsvarv ska
genomforas enligt Segelflygforbundet.

Medvindslinjen T L -

- ‘4‘: 3 - X
200 m o S ‘%{W Nedflygningssektorn

» ' )\1 ! 5 -y = v 300 m
~ "Market’ g 3 e Landstillet fills ut
Las upp bromsarna A
Lagst 150 m

Glidbana

¥ broms
Lagst 50 m e e B
efter avslutad 2 :-, o

P8 <ving till final ' i o

PV

L

Figur 17. Principbild 6ver ett landningsvarv. Bild: Svenska Segelflygférbundet. Markeringar infogade av SHK.

1.18.2 Aktuell flygerfarenhet/Flygtrim

En pilots flygtrim avser graden av aktuell flygerfarenhet och den praktiska fardigheten att
framfora ett luftfartyg pa ett sdkert sétt. Flygtrim paverkas bland annat av hur nyligen och
hur ofta piloten har flugit, antal starter och landningar samt av erfarenhet av den aktuella

luftfartygstypen.
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En pilot i god flygtrim har normalt battre precision i mandvreringen, hogre arbetskapacitet
och bittre situationsmedvetenhet, sarskilt vid hog arbetsbelastning eller oviantade handelser.
Begrinsad flygtrim kan daremot medfora forsamrad formaga att hantera forsvarande
faktorer och fatta korrekta beslut i tid, vilket kan paverka flygsikerheten negativt.

P4 Svenska Segelflygforbundets webbplats finns en s kallad flygtrimsbarometer, som ar ett
bedomningsstod for att uppskatta en segelflygpilots aktuella flygtrim. Flygtimmar och antal
starter de senaste 12 manaderna adderas och markeras pa respektive skala. En linje dras
darefter mellan punkterna. Den plats dar linjen korsar fargfiltet ger en indikation pa
pilotens aktuella flygtrim (se figur 18).

SAKER FLYGNING!

FLYGTRIMSBAROMETER

! Att anvianda Hur séker &r jag som pilot?

Timmar Starter
barometern
40
Addera dina timmar 0 ‘ Din status ar god men
och starter de senaste s ta det forsiktigt
12 manaderna. ‘
25
S b 30
Dra en linje i
barometern. Dar linjen Bo. =
korsar den vita linjen, Du &r inte sa bra som
las radet for den du tror
fargen. 15 -
Exempel “*
Pilot med 25 timmar och 12 10
starter 10

ZE,_G" Mysikert ——

Figur 18. Svenska Segelflygforbundets flygtrimsbarometer.

1.19 Sarskilda utredningsmetoder

Inte aktuellt.

2. Analys

Piloten atervinde till flygplatsen 23 minuter efter urkoppling och gick in i nedflygnings-
sektorn pd 300 meters hojd. Dar anviandes luftbromsarna for att minska héjden.

Data fréan segelflygplanets FLARM-enhet visar att segelflygplanet anslét till medvindslinjen
pa 200 meters h6jd och passerade jams med mérket pad 170 meters hojd. Dessa hojder ligger
inom ramen for rekommenderad praxis vid landning och indikerar att inflygningen inled-
ningsvis genomfordes pa ett normalt sitt.

26 (29)



Statens haverikommission SHK 2026:13
Slutrapport

Darefter upplevde piloten att segelflygplanet sjonk mer an forvéantat. Detta stods av data frén
FLARM-utrustningen, som visar att sjunkhastigheten 6kade till 4,2 m/s fram till den sista
registrerade datapunkten.

SHK har beriknat att segelflygplanet hade en genomsnittlig sjunkhastighet pa 3,6 m/s fran
120 meters hojd, vid den sista registrerade datapunkten, fram till nedslaget. Vid normal
landningsfart, 95—100 km/h, har segelflygplanet en sjunkhastighet pd omkring 0,7 m/s i
stilla luft och med inféllda luftbromsar. Det finns inget som tyder pa att segelflygplanet flogs
med avsevirt hogre fart an normal landningsfart under denna fas.

En hog sjunkhastighet kan uppsté av flera majliga orsaker, bland annat:

e hog fart
¢ meteorologiska forhallanden med sjunkande luft
o utfillda luftbromsar.

Data fran FLARM-enheten visar att farten inte var onormalt hog.

Vid den tekniska undersokningen av segelflygplansvraket identifierades inga tekniska fel
eller anmérkningar. Piloten upplevde heller inga tekniska problem under flygningen.

For att en genomsnittlig sjunkhastighet pa 3,6 m/s skulle kunna férklaras enbart av
sjunkande luft skulle den omgivande luftmassan behova sjunka ihéllande med narmare

3 m/s. Sddan kraftigt nedsjunkande luft, Gver ett storre omrade, forekommer typiskt sett i
samband med kraftig konvektion eller andra signifikanta viderfenomen. SHK bedomer att
det ar osannolikt att det forekom séddan kraftigt sjunkande luft vid de vaderférhallanden som
rédde vid tillféllet.

Flera omstéandigheter talar for att luftbromsarna var utfillda under flygningens slutfas:

e ett vittne sag att luftbromsarna var utfillda nir segelflygplanet svingde in pa kort
final

¢ vid undersokningen av flygplansvraket var luftbromsarna i fullt utfallt lage

e den hoga sjunkhastigheten enligt data frin FLARM-enheten

e den higa berdknade sjunkhastigheten frdn den sista datapunkten till nedslaget.

Sammantaget bedomer SHK att luftbromsarna var fullt utfillda under en betydande del av
flygningens slutfas — sannolikt fran omkring 170 meters hojd och hela vagen ner till marken.

Enligt vedertagen praxis ska landningen planeras sa att segelflygplanet, vid ingédngen till
finalsvingen, har en sddan hojd att glidbanan mot sittningspunkten kan flygas med luft-
bromsarna ungefar halvvigs utfillda.

Det har inte kunnat faststéllas om piloten aktivt reglerade luftbromsarna. Det ar majligt att
anviandningen av luftbromsarna pa grund av termik i nedflygningssektorn medforde att
piloten, nir landstillet senare falldes ut, slappte luftbromshandtaget i olast lage for att i
stallet kunna manévrera landstillet och styrspaken. Darefter kan luftbromshandtaget ha
missats att dtertas med aktiv kontroll. I ett sddant ladge kommer luftkrafterna gradvis att
driva luftbromsarna till fullt utfallt 1ige. Beroende pé friktionen i luftbromssystemet och
flygfarten kan tiden for detta variera. Piloten uppmirksammade inte att luftbromsarna var i
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fullt utfallt 14age. Ett alternativt scenario dr att piloten, i den stressade situation som uppstod
nir hojden upplevdes som 1ag, mandvrerade luftbromshandtaget &t fel hall — det vill sédga
mot utfallt i stillet for infallt 14ge.

Landningsfasen innebir en forh6jd arbetsbelastning for en pilot och kraver 6kad medveten-
het om lége, fart och hgjd. Landstéllet ska fillas ut senast i inledningen av medvindslinjen.
For att genomfora denna mandéver behover piloten flytta vianster hand, som normalt
manovrerar luftbromshandtaget, till styrspaken och darefter flytta hoger hand fran styr-
spaken till landstillsreglaget. Dessutom ska ett radioanrop goras for att meddela att segel-
flygplanet befinner sig pd medvindslinjen. Detta &r rutindtgdrder som normalt inte skapar
stress eller andra problem.

Piloten hade totalt 247 flygningar och 84 flygtimmar, vilket innebér att flygningarna
generellt var korta. Detta kan delvis forklaras av att kustnara omraden ofta kdnnetecknas av
svag termik. Flygningarna var utspridda 6éver niarmare 13 ar, vilket medfort att den genom-
snittliga arliga flygtiden varit 1ag. Eftersom flygerfarenhet utgors av en kombination av bade
flygtimmar och antal flygningar bedoms pilotens totala flygerfarenhet som lag, trots antalet
flygningar.

Pilotens flygerfarenhet under de senaste 12 manaderna uppgick till sju flygningar och tva
flygtimmar, vilket indikerar att ocksd hans aktuella flygerfarenhet och flygtrim var l1ag.

Pilotens laga totala och aktuella flygerfarenhet har sannolikt haft en negativ inverkan pa
hans rutinmaéssiga handhavande av segelflygplanet och pa hans situationsmedvetenhet.
Detta var i sin tur sannolikt ocksa orsaken till att han inte uppméarksammade att luftbrom-
sarna var fullt utfillda fran den senare delen av medvindslinjen. Att luftbromsarna var fullt
utfillda under den delen av flygningen medforde att hojden blev otillracklig och att segelflyg-
planet kolliderade med triad och slog ned i marken 415 meter fore bantroskeln.

Overlevnadsaspekter

Undersokningen av segelflygplansvraket visade att strukturen i cockpitomradet kring
pilotens 6verkropp forblev i huvudsak intakt, vilket skapade ett 6verlevnadsutrymme for
piloten.

Under utredningen har det inte framkommit nagra indikationer pé brister nar det giller
genomforandet av riddningsinsatserna. Tillrdckliga riddningsresurser larmades till olycks-
platsen och inga fordréjningar uppstod vid insatsen. SHK har darfor valt att inte analysera
raddningsinsatsen vidare.
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3. Slutsatser

3.1 Utredningsresultat

a) Piloten hade behorighet att utfora flygningen.

b) Segelflygplanet hade luftvirdighetsbevis med géllande granskningsbevis.

¢) Inga tekniska fel pa segelflygplanet har identifierats som kan ha bidragit till
hindelseforloppet.

d) Segelflygplanet hade en hog sjunkhastighet frén den senare delen av medvindslinjen
fram till nedslaget.

e) Sjunkhastigheten motsvarade den som uppnds med fullt utfillda luftbromsar vid
normal landningsfart.

f) Ett vittne sig att luftbromsarna var utfillda nir segelflygplanet svingde in pa kort
final.

g) Vanster vinge kolliderade med trad.

h) Segelflygplanet slog ned i marken i narmast vertikalt lage och blev liggande upp och
ned 415 meter fran troskeln till bana 06.

i) Luftbromsarna var utfillda pa segelflygplansvraket.

j) Inga meteorologiska forhallanden som kan ha bidragit till olyckan har identifierats.

k) Piloten skadades allvarligt.

1) Réaddningsinsatsen utfordes utan anméarkningar.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att luftbromsarna var fullt utfillda under en betydande del av flyg-
ningens slutfas. Piloten uppmarksammade inte luftbromsarnas ldge. Flyghojden blev otill-
racklig for en sdker landning och segelflygplanet kolliderade med trad och slog ned i marken
fore bantroskeln. En bidragande faktor var sannolikt pilotens laga totala och aktuella flyg-
erfarenhet.

4. Sakerhetsrekommendationer

Det finns inte skal att utfarda négra sakerhetsrekommendationer.

For Statens haverikommission

Johan Albihn Ola Olsson
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