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FORORD

Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uafhangig statslig
organisation der har til formal at undersgge havarier, ulykker og haendelser inden for luftfart og
jernbane.

Havarikommissionen undersgger flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser med henblik pa at
forebygge sadanne. Undersggelserne omfatter civile luftfartgjer over eller pa dansk territorium samt
uden for dansk territorium, hvor dansk registrerede civile luftfartgjer er involveret, med mindre det
med fremmed stat er aftalt at denne foretager undersggelsen.

I overensstemmelse med lov om luftfart afspejler denne redeggarelse Havarikommissionens tekniske og
operative vurdering af det indtrufnes omstendigheder, dets arsager og konsekvenser.

Undersggelserne har alene et flyvesikkerhedsmassigt formal og tager ikke sigte pa at placere skyld
eller ansvar. Derfor kan enhver brug af denne redegarelse til andre formal end at forebygge fremtidige

flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser fare til fejlagtige eller misvisende fortolkninger.

Eftertryk med kildeangivelse ma offentliggares uden szrskilt tilladelse.
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Generelt

HCLJ sagsnummer:
UTC dato:

UTC tid:
Begivenhed:

Sted:

Personskade:

Fly

Registrering:
Flytype:
Flyveregler:
Operationstype:
Flyvefase:
Flykategori:

Sidste afgangssted:

Planlagt landingssted:

Skade pa fly:

SYNOPSIS

Notifikation

Alle tidsangivelser er UTC.

REDEGYRELSE

HCLJ530-2016-53

18-06-2016

11:35

Accident

2.4 nautical miles (NM) northeast the city of Brande
None

OY-XUP

SCHEMPP HIRTH DISCUS2T

Visual Flight Rules (VFR)

Non-Commercial Operations Pleasure Local

Landing

Fixed Wing Sailplane (Glider) Powered Sailplane (Glider)
Denmark EKAB : Arnborg (private AD)

Denmark EKAB : Arnborg (private AD)

Substantial

Luftfartsenheden i Havarikommissionen modtog meddelelse om havariet fra Dansk Sveeveflyver
Union (DSvU) d. 18-06-2016 kl. 14:00.

Havarikommissionen notificerede the European Aviation Safety Agency (EASA), the Directorate
General for Mobility and Transport (DG MOVE), die Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung (BFU)
og Trafik- og Byggestyrelsen om havariet d. 18-06-2016.

BFU gnskede ikke at tilknytte en akkrediteret repraesentant til undersggelsen.
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FAKTUELLE OPLYSNINGER

Flyvningens forlgb

Havariet skete i forbindelse med en lokal streekningsflyvning fra Arnborg sveaeveflyveplads (EKAB).
Se bilag 1.

Den daglige inspektion af flyet far start gav ikke anledning til bemerkninger.
Svaveflyet startede kl. 09:10. Efter start, testede piloten ikke hjelpemotorens startfunktion.

Pa returflyvningen til EKAB var det pilotens oplevelse, at det blev fortsat vanskeligere at finde
tilstraekkelig termik til at fastholde flyvehgjden.

Pa en position ca. 3,0 NM nordgst for Brande, besluttede piloten i ca. 250 meters flyvehgjde over
havet (msl), at det var ngdvendigt at udfgre en landing i terreenet. Terreenhgjden i omradet var ca. 50-

55 meter.

Pa medvindsbenet (i ca. 200 meters flyvehgjde msl) til en udvalgt landingsmark udfzldede piloten
hjeelpemotoren og landingsunderstellet samt forsggte forgaeves at starte hjeelpemotoren.

I forbindelse med startforsgget af hjeelpemotoren mistede piloten den visuelle kontakt til den udvalgte
mark og matte fra ca. 160 meters flyvehgjde msl udveelge en anden landingsmark.

Piloten udfarte et tilneermelsesvis cirkeldrej (fra ca. 160 meters flyvehgjde msl og ned til ca. 60 meters
flyvehgjde msl) for at etablere flyet pa finalen til den udvalgte landingsmark. Se bilag 2.

Det var pilotens oplevelse, at vindforholdene under flyvningen pa finalen fik flyet til at drive over mod
den gstlige del af landingsmarkens begransning. Piloten korrigerede herfor.

Med ca. 100 kilometer i timen (km/t) landede flyet hardt pa den udvalgte landingsmark.

| forbindelse med den harde landing gik landingsunderstellet fra udfaeldet og last position til indfaeldet
position, hvorved hgjre vinge fik kontakt med jorden.

Flyet lavede et ground loop.

Havariet indtraf i dagslys og under visuelle vejrforhold (VMC).
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Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Besatning Passagerer
Omkomne
Alvorlig
Ingen 1
Skader pa flyet

Flyet blev vaesentligt beskadiget ved havariet.
Som folge af havariet opstod falgende skader:

- Flyets landingsunderstel kollapsede
- Flyets haleparti brad fra den forreste del af flyets krop

Andre
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Andre skader
Ingen
Oplysninger om personel

Certifikat og helbredsmaessig godkendelse

Piloten - mand 27 ar - havde et gyldigt dansk svaeveflyvercertifikat.
Seneste vedligeholdende flyvetraening blev udfgrt d. 12-03-2016.
Den helbredmaessige godkendelse var gyldig indtil d. 03-06-2020.

Flyveerfaring

Tid/starter: Seneste 24 Seneste 30 dage  Seneste 90 dage Seneste 12
timer maneder

Alle typer: 2:33/1 14:44/4 85:22/22 85:22/22

Denne type: 2:33/1 8:03/2 76:16/18 76:16/18

Total

310/480

76:16/18
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Unionshandbogens treeningsbarometer

Se bilag 3.

Omskoling
I forbindelse med sin omskoling til flytypen prgvede piloten at udfaelde og starte hjeelpemotoren.

Oplysninger om flyet

Flyfabrikant: Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH
Typebetegnelse: Discus-2T

Fabrikationsnummer: 18

Luftdygtighedseftersynsbevis: Gyldigt indtil d. 31-10-2016
Hjelpemotorfabrikant: Solo Kleinmotoren GmbH
Hjaelpemotortypebetegnelse: Solo 2350

Breendstofbeholdning ved start: 11 liter

Meteorologiske oplysninger

Oversigt

Oversigt over omrade D, Jylland gzldende d. 18-06-2016 mellem kl. 12:00 og kl. 18:00.
Turbulens: Ventes ikke at forekomme i perioden

Isning: Hele omradet undtagen 1a, 1b: I hele perioden let til moderat isning mellem
Flight Level (FL) 085 og FL 100.

Omrade 1a, 1b: I hele perioden let til moderat isning mellem FL 085 og over
FL 125

Sigt/vejr/skyer: Omrade 2b: | hele perioden sigt over 8 kilometer (km). Skyhgjde 2000-4000
fod, lokalt 1000-1500 fod. Optarnede cumulus. Skytop FL 100

Omrade 2a, 2c: | hele perioden sigt over 8 km. Skyhgjde 2000-4000 fod,
lokalt over 4000 fod. Optarnede cumulus. Skytop FL 100

Omrade 1a, 1b: I hele perioden sigt over 8 km. Skyhgjde 2000-4000 fod,
lokalt 1000-1500 fod. Optarnede cumulus. Skytop >FL 125
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Nulgradsisoterm: Hele omradet: Nulgrad i FL 085

Jordvind: Omrade 1a: Vestlig / 15 knob, efterhanden sydvestlig / 15-20 knob
Omrade 2c¢: Vestlig / 15-25 knob, efterhanden vestlig / 15 knob.
Omrade 2a, 2b: Vestlig / 15 knob
Omrade 1b: Vestlig / 15-25 knob, efterhanden sydvestlig / 15-20 knob

Vind og temperatur: 2000 fod:
Hele omradet: 260 grader / 20 knob (kt), +10° Celsius (C)

FL 50:
Hele omradet: 270 grader / 15 kt, +6° C, efterhanden 280 grader / 15 kt +7° C

FL 100:
Hele omradet: 280 grader / 15 kt, -2° C, efterhanden 270 grader / 15 kt -2° C

Laveste QNH: 1005 hPa

Tillegsinformation:  Forekomst af optarnede (TCU) eller cumulonimbus (CB) medfarer altid en
risiko for moderat til kraftig isning og turbulens, selvom det ikke fremgar
eksplicit af udsigten
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Aftercast

Generelt: Over Danmark var der en vestlig stramning af let instabil koldluft. Over den
nordvestlige halvdel af Jylland var der nasten overskyet af stratocumulus-
skyer og der over altocomulus-skyer

Sigtbarhed: God, formentlig omkring 20-30 km

Skyer: | store dele af omradet broken/overcast (5-8/8) stratocumulus med base i
1500-3000 fod, men enkelte steder har der formentlig veeret opbrud i
stratocumulus-skydaekket, sa der kom lidt solindstraling og dermed
few/scattered/broken (2-5/8) cumulus med base i 2000-2500 fod

Vejr: Intet

Jordvind: Vestsydvestlig (230-270 grader) ca. 12-16 kt med enkelte vindstgd op til ca.
25 kt

Termikforhold: De steder, hvor der har veret opbrud i stratocumulus-skydeekket, har der

veeret svag termik, maske lokalt tenderende til moderat termik, men i store
dele af omradet har der varet 5-8/8 stratocumulus og generelt ingen eller kun
ganske svag termik

Vindata fra flyets Global Positioning System (GPS) logger

Wind
T T T T

<300 400 600 700>  [m]
2,8 33,5 60,6 450  [min]
250°/27 251°(36 252°/35 252°/39 [°fkm/h]

Havarikommissionens undersggelser

Generelt

Flyet kom til et fuldt stop pa en mark ca. 2,4 nm nordgst for Brande.
GPS-positionen var N55° 58’15 ¥009° 10°40°°.

Flyets GPS logger blev udlzst. De udlaste loggerdata var af god kvalitet og blev anvendt i
undersggelsen. Se bilag 1, bilag 2, bilag 4 og bilag 5.
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Tidsrummet for pilotens forsgg pa medvindshenet at starte hjeelpemotoren er markeret med blat i bilag
5.

Flyets aktuelle flyvning bliver preesenteret i bilag 1 og bilag 2. Vaer opmarksom pa, at bilag 1 og bilag
2 er billedoverlejringer.

Motorundersggelse

En efterfalgende motorundersggelse pa et autoriseret vaerksted afdeekkede ikke fejl eller mangler.

Supplerende oplysninger

Flyvehandbog (uddrag)

CHECK LIST -
EXTENDING AND STARTING THE POWER PLANT

OPEN fuel shut-off valve
Switch AS| to pitot head in nose
EXTEND power plant at 90-100 km/h (49-54 kt, 56-62 mph)
Ignition ON
PULL decompression handle and HOLD
DEPRESS fuel pump button
Accelerate to about 120-130 km/h (65-70 kt, 75-81 mph)
RELEASE decompression handle
WITH ENGINE RUNNING:
RELEASE fuel pump button and
Climb at 90-100 km/h (49-54 kt, 56-62 mph)

O000000O0

©cO0
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Discus-2T

4.5.3 Flight (incl. in-flight engine stop/start procedures)

b) Power plant extended (power plant operation)

The power plant should only be extended and started where there is a
suitable landing terrain within gliding range (with power plant extended,
L/D is only about 19 : 1).

Below 300 m (984 ft) AGL, starting attempts are to be avoided so as to
have a safe height left for planning the approach pattern should the
engine fail to run !

For proper starting refer to the accompanying check list.
Proceed as follows:

Open fuel shut-off valve: switch ASI to Pitot pressure head in fuselage
nose and extend power plant at a speed of about 90 to 100 km/h
(49-54 kt, 56-62 mph).

Next switch the ignition “ON", pull back the “DEKQ’- handle (thus opening
the decompressions valves), hold it and depress the fuel pump button
. — prop. starts rotating. '

Should a blade (or more) fail to unfold, wag rudder repeatedly to assist the
blade(s) in unfolding.

Once all prop blades are in their praper position, accelerate to a speed of
about 120 km/h to 130 km/h (65-70 kt, 75-81 mph).

On reaching the speed, release “DEKO"-handle suddenly — the engine
will fire.

Let revs build up, release fuel pump button, reduce speed and enter the
climb. :

The loss of height, from the moment of extending the engine until it runs,
is approx. 50 to 60 m (164-197 ft).

Should the prop stop spinning after the “DEKO"-handle was released,
pull it back again, depress fuel pump button accelerate to a higher
speed (approx. 130 to 140 km/h, 70-76 kt, 81-87 mph) and repeat
starting procedure.

WARNING: OBSERVE THE REQUIRED MINIMUM ALTITUDE }
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Klubprocedurer

Vedrgrende anbefalet minimum udfaldningshgjde (hjeelpemotor) refererede svaeveflyklubben til
flyfabrikantens procedurer - hvis oplyste.

For flytyper, hvor flyfabrikanten ikke angav en anbefalet minimum udfaeldningshgjde (hjeelpemotor),
refererede svaveflyklubben til DSvU’s uformelle anbefaling pa 300 meter over jorden (agl).

Pa havaritidspunktet var der ikke klubprocedurer for udfeldning og test af hjeelpemotorens
startfunktion far eksempelvis strekflyvninger.

DSvU’s unionshdndbog

DSvU’s unionshandbog afspejlede pa havaritidspunktet ikke anbefalinger til minimum
udfeeldningshgjder (hjeelpemotor).
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ANALYSE

Piloten var beherigt certificeret og 14 jf. DSvU’s treeningsbarometer i det gronne omrade for en pilots
treeningstilstand.

Flyet var luftdygtigt.

De aktuelle vejrforhold med generelt svag termik resulterede i, at flyet over tid mistede flyvehgjde,
hvilket gjorde beslutningen om at foretage en landing i terrenet ngdvendig.

Pilotens beslutning om pa medvindsbenet (jeevn til frisk vind fra sydvest) til den udvalgte
landingsmark at forsgge at udfelde og starte hjeelpemotoren i en flyvehgjde lavere end fabrikantens
anbefalede 300 meter agl har sandsynligvis gget pilotens arbejdsbelastning og distraheret i en sadan
grad, at:

1. piloten mistede visuel kontakt til den udvalgte landingsmark (loss of positional awareness)

2. piloten ikke fik fuldfert proceduren for start af hjeelpemotoren ved bl.a. at gge flyvefarten til
120 km/t - 130 km/t. Den praesenterede flyvefart (True Air Speed - GPS logger) la i intervallet
fra ca. 102 km/t til 118 km/t.

Det mislykkede forsgg pa at starte hjeelpemotoren resulterede i - ud over et tab af flyvehgjde - en
yderligere ggning af pilotens arbejdsbelastning som fglge af en begransning af pilotens fortsatte
handlemuligheder.

Havarikommissionen skgnner, at valg af en anden landingsmark fra en lav flyvehgjde kan have
forceret slutindflyvningen og den efterfglgende landing i sidevind pa en sddan made, at flyets s&tning
pa landingsmarken blev hardere end tilsigtet, hvorved landingsunderstellet gik fra udfeldet og last
position til indfeeldet position.

KONKLUSION

Pilotens forsgg pa at starte hjelpemotoren i en flyvehgjde under fabrikantens anbefalede minimum
udfaeldningsflyvehgjde ggede pilotens arbejdshelastning og distraherede i en sadan grad, at det
efterfalgende fik indflydelse pa haendelsesforlgbet med en hard landing til falge.
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FOKUSOMRADE

I forbindelse med sin omskoling til flytypen pravede piloten at udfaelde og starte hjeelpemotoren.

Pa havaritidspunktet var der ikke klubprocedurer for udfeeldning og test af hjeelpemotorens
startfunktion far eksempelvis straekflyvninger, og piloten testede efter start ikke hjaelpemotorens
startfunktion.

Der forela pa havaritidspunktet ikke overordnede DSvU retningslinjer for udfaldning og start af
sveeveflys hjelpemotorer (minimum udfeeldningshgjde).

Ud fra et flyvesikkerhedsmassigt aspekt finder Havarikommissionen det formalstjeneligt, at DSvU
som hovedorganisation i samarbejde med de lokale svaeveflyklubber generelt forholder sig til
grundlaeggende og vedligeholdende pilottreening i brug af svaeveflys hjelpemotorer herunder
udarbejder konkrete procedurer for aktivt brug af sveeveflys hjeelpemotorer.

Konkrete procedurer kan eksempelvis sikre, at:
1. hjeelpemotoren er funktionsduelig i forbindelse med streekflyvninger
piloter gennem et aktivt brug af hjelpemotoren fastholder et teknisk og operativt kendskab

3. start af hjeelpemotoren finder sted i en sikker flyvehgjde (minimum udfeldningshgjde), sa
piloters opmaerksomhed og fokus pa flyvesikkerheden ikke distraheres

FORBYGGENDE TILTAG

Som et lokalt forebyggende tiltag udarbejdede svaveflyklubben en procedure, hvor en “opgave”
efterfalgende ikke kunne godkendes, medmindre at der foreld dokumentation for, at hjelpemotoren
havde veeret udfzldet og startet for “opgavens” begyndelse.
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BILAG 1

Retur til flyvningens forlgb Retur til Havarikommissionens undersggelser
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BILAG 2

Retur til flyvningens forlgb Retur til Havarikommissionens undersggelser
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BILAG 3

Retur til oplysninger om personel

DANSK SVAVEFLYVER UNION

SIKKER FLYVNING

HVORDAN ER MIN TRAENINGSTILSTAND ?7?

*khkkhk

TRANINGSBAROMETER

VEJLEDNING:

Find din
TRENINGSTILSTAND

Afsast opndade antal timer og
starter for de sidste 12 maneder pa
baromelrets skalaer.

Afizas herefter det rad der gaolder
for den farve, der er midt imellem
start- og timetal

HYAD MED ERFARING 2

Al din erfaring udgar din totale
flyvestalus og reprassenterer din
ERFARING, men

TRENINGSTILSTANDEN
er det vigtigste!

VANSKELIGE
VEJRFORHOLD:
Regnbyger

Vind over 15 knob
Sidevind ved start / landing

ER DU SIKKER TIL
FLYVNING 22
(ARE YOU FIT FOR
FLYING)

R@D - SUL . GRGN ?

STARTER TIMER

GRONT OMRADE
MEN PAS PA I!

Erfaringer viser, at jo mere traening, des
mere elementaere bliver dine fejl !!

- snydti indfiywning

- darligt cockpitcheck

- ikke samiet fly

- uforberedt i afbrudt start

HUSK:

Tyngdekraften virker ogsa pa dig !!

ek ki

DU ER IKKE SA GOD SOM DU TROR !!

Pas pa ved saerlige forhold. Det kan vaare
anden plads, ikke fortrolig med flytype eller
startmetode, afbrudt start.

Vis skaerpet opmasrksomhed i
VANSKELIGE VEJRFORHOLD
ke k Rk ki

RODT OMRADE
DU ER RUSTEN 1

Du kan ikke klare anden flyveplads, fiylype
aller startmetode.

Hvis

det er mere end 3 maneder siklen du har
flojet eller

Hvis

dc}: er VANSKELIGE VEJRFORHOLD
S,

KONTAKT INSTRUKT@R |
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Retur til Havarikommissionens undersggelser
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Retur til Havarikommissionens undersggelser
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