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Haveri med segdflygplanet SE-TFK

Statens haverikommission har bedutat att olyckan skall undersokas enligt lagen om
undersokning av olyckor och delegerar undersokningen till Segelflygforbundet KSAK.

Fakta

L uftfartyg registrering och typ
Tid

Pats

Typ av flygning

Véader (Enl SMHI beddmning)

Antal ombord
Personskador
Skador pa flygplanet

Ovriga skador
Forarens,
alder, certifikat

flygtid totalt

flygtid med segelflygplan, inkl TMG
aktuell typ, totalt

aktuell typ, senaste 90 dagarna
aktuell typ, senaste 30 dagarna
aktuell typ, senaste 3 dagarna

flygtid senaste 90 dagarna

flygtid senaste 30 dagarna

flygtid senaste 3 dagarna

antal utelandningar

SE-TFK, SZD-30 Pirat
2004-09-05 kl. 18:30
Klippen, Hemavan
EK-flygning, AFT

Markvind 260°, 20 km/h

Skt god,

4-7/8 sc/cu/cb molnbas 600-900 m
Marktemp + 12° C Daggpunkt +7°
Hojdvindar enligt SMHI beddmning
2000 m 250° 70 km/h

3000 m 250° 75 km/h

4000 m 250° 90 km/h

5000 m 250° 110 km/h

1

Inga

Mittenvingen sprackt langs med
framkanten. Bakre infastningen till
mittvingen 16s.

Inga

50 &r, segelflygeertifikat, med
IM C-behdrighet
460 h
460 h
67 h
5h
Oh
Oh
12,35h
15h
Oh
2



Handelseforlopp

Starten gjordes pa normalt sétt och bogseringen gjordesi en molnglugg paca5 x 7 km.
Molngluggen 13g rakt 6ver faltet. Efter att ha flugit nagrakm i NV riktning mot Klippen
erholls kontakt med "lavag” och flygningen genomfordes pa htjder mellan 2500 och 3700 m
QFE. Efter en dryg halvtimmes flygning horde piloten paradion att det borjade regna vid
flygféltet. Piloten uppfattade informationen som om den gavs av segelflygledaren men efterat
visade det sig att informationen gavs av en annan l&gerdeltagare och var avsedd for dennes
kamrat. Da piloten uppfattade detta som en anledning att bege sig tillbaka, inleddes
aterflygningen. Pa 2000 meters hojd upplevde piloten att molngluggen dragit igen och
startade girindikatorn och fortsatte ned genom moln. | molnet var nederbdrden underkyld och
huven isade igen. Ventilationsrutan éppnades och piloten kunde nu se grastuvor trots att
hojdmétaren indikerade 500 m. Piloten sénkte farten till néra stallfart och gled mot marken
med vagréta vingar. Planet satte sig i en grop dér det fanns lite mossa, hjulet 5j6nk ned och
studsade sedan upp varefter flygplanet stannade efter ytterligare ca fem meter.

Analys

Fjalflyglager arrangeras arligen och piloter frén hela Sverige och aven piloter fran andra
lander inbjuds att delta. Arrangorerna av ett fjallflyglager sakerstaller att verksamheten pa
marken med bogsering, syrgas, enklare reparationer, startordning, tidtagning ,,im, mm,
genomfors. Pa vissa fjalflyglager genomférs ocksa dagliga ” briefings’ dar allmanna regler,
vader for dagen, mm gas igenom. Det finns inget utrymme i BCL for en fjdlflyglagerarrangor
att bestamma hur flygningarna skall genomforas. Detta ansvar aligger varje pilot.

| praktiken har det férekommit att |&gerledning utfardat regler som direkt har med flygningens
genomférande att gora. Det kan rora sig om piloter som fétt hjalp med att orientera sig for att
hitta tillbaka till faltet, men piloter har &en beordrats att snarast landa nér vaderbetingel ser
blivit besvérliga. Detta har, i de fal som & kénda, varit till gagn for flygsakerheten.

V&ghildning uppstar da luftmassan ar stabil och vid sarskilda vindriktningar. Ju starkare vind
ar desto béttre blir vaghbildningen. Detta innebar ocksa att det ofta blir molnbildning i den
stabila luftmassan. Molnbildning som ofta har en sk. "féhnglugg” i det omrade dér vagen &ar
som starkast.

Att gad upp i en sdan "fohnglugg” innebéar alltid en uppenbar risk for att gluggen sluts, om
och nar vindforhdllandena forandras. En grundregel &r att altid hdlla uppsikt pa gluggen man
gétt upp igenom for att se om den tenderar att Sutas. Och alltid ga ned i samma glugg. De
GPS-system som anvands idag, innebér inte bara en okad risk for kollision pa grund av
bristande uppsikt utan medfor ocksa en "falsk” sakerhet som innebér att piloter garna litar for
mycket pa utrustningen. | detta fall hade tva minuters flygning med vinden i en fart av
indikerade 100 kmv/h i verkligheten inneburit en fart 6ver marken pa 205 km/h, (med
korrektion for hojd- och temperaturfel) och forflyttat flygplanet 6,8 km. Det glidtal som ett
flygplan av den aktuella typen bedéms kunna ha haft vid flygning mot vinden skulle ha blivit
omkring 1:5. Vid flygning i riktning 190 grader mot faltet (sidvind) hade glidtalet blivit nagot
béttre och teoretiska mdjligheter hade funnits att na tillbaka till faltet.

D4 piloten beslutade att géra molngenomgang (nddatgard) anvandes broms for att stabilisera
flygningen. Detta framgér av logghild 1 nedan. Anvandningen av luftbroms stabiliserade
sannolikt flygningen och minskade samtidigt risken for kollision med hinder men innebar
ocksa att inga mojligheter fanns att na tillbaka till faltet.
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Sannolik haveriorsak

Den sannolika haveriorsaken har varit att flygningen genomfordes 6ver moln i ett omréde dar
hinder (fjadl) vid dettatillfélle gick in i molnen och att en uppféljning av vaderutvecklingen
inte kunde goras.

Bidragande or saker
Bidragande orsak har varit bristande kunskap om véderforhallandena.

Segel flygfor bundets utlatande
En h6jning av utbildningsnivan pa deltagande piloter gors samtidigt som béttre genomgangar
om forutsdttningarna for dagens flygningar gors fore start.

Lagerledning sékerstéller att flygningarna forbereds genom att informera om
forutséttningarna, vader, flygplan, bogsering, mm. Detta genomférs som komplement till de
enskilda piloternas ansvar att inhamta underlag for flygningen. Légerledningen
(fjallflyglagrets segelflygchef) skall ocksa kunna fatta beslut om att stéllain flygningen.

Uthildningsnivan hojs framst genom klubbarnas egnainitiativ och bor d& omfatta kunskaper i
exempelvis meteorologi, navigation, praktiskt genomférande av fjalflygning samt
nodatgarder vid utelandning i fjdlterrang. En forutséttning for deltagande i fjalflyglager kan
vara att man fran klubbarna intygar att deltagarna besitter erforderliga kunskaper. | inbjudan
till deltagande i fjallflyglager beskrivs lampligen dessa krav.

Rekommendationer

Segel flygforbundet rekommenderas att faststélla vilken utbildningsniva som erfordras for
segelflygning i fjéllterrang samt vilket ansvar en arrangor av fjallflyglager bor dlaggas.

Utredningen utférd av:

Boden 2005-03-06

Ake Carlsson
Flygsékerhetsman



