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STATENS HAVERIKOMMISSION 1989-03-22 SE-CGX 30/88
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Luftfartsverket

Rapport C 1989:25

Statens haverikommission (SHK) beslutade 1988-07-18 att inleda
undersokning av en luftfartshdndelse 1988-07-10 rdrande luft-
fartyget SE-CGX.

SHK far harmed enligt 121 § luftfartsforordningen (1986:171)
overldmna rapport Over undersdkningen.

Hans Gullberg Lennart Ringgqvist Claes Jernow

Postadress BesOksadress Telefon (vaxel) Telex
Box 12538 Vasterbroplan 08 - 737 58 40 12841 HAVKOM S
102 29 STOCKHOLM






SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1989:25

Arende SE-CGX 30/88

Luftfartyg typ:
Tidpunkt for hdndelsen:
Plats:

Typ av flygning:

Antal ombord:

Personskador:

Skador pa luftfartyget:

Forarens alder, certifikat:
FOrarens totala flygtid:
Fallskdrmshopparens &lder,
behorighet, tidigare erfarenhet:

Cessna 182

1988-07-10 ca k1 11.50

Bunge, I lan

Fallskdrmshopp

Besdttning: 1 Passagerare/fall-
skdrmshoppare: 2 *)

Inga

Begransade

40 ar, A-certifikat

566 timmar

18 ar, elev, 15-16 hopp, varav 9
manuella

*) Ndr flygplanet startade 4 passagerare (fallskdrmshoppare)

I samband med forberedelse for uthopp vddautldstes reservfallskirmen.

Bidragande faktorer kan ha varit:

0 Trangt utrymme i flygplanet.

0 Dorroppningen for trang i forhdllande till hopparens kropps-

1&angd.

) Bristande medvetenhet med avseende pd risker for vadautidsning
vid fallskarmspackens friktion mot flygplansdelar eller andra

hoppare.

Rekommendationer:

1. Luftfartsinspektionen bor mot bakgrund av bestammelsen i
BCL-D 5.2 mom 5.4 prova lampligheten av att flygplantypen Cessna
182 anvands vid fallskarmshoppning.

2y Luftfartsinspektionen bor tillse att gdllande lastplan for
flygplantypen utformas sd att utrymmet inne i luftfartyget for
hoppare och hoppmadstare blir tillrdckligt stort si att resp
hoppares utrustning ej pressas mot fasta foremdl eller hakar i

andra hoppare.

3. Luftfartsinspektionen bor tillse att direktiv finns att uthopps-
dorrens Oppning skall vara sd stor att frigdng uppnds mellan
dorrpost och hopparens fallskdrmsutrustning.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades 1988-07-10 om ett haveri
1988-07-10 ca k1 11.50 i samband med fallskdrmshopp fran flygplanet
SE-CGX Over Bunge, Gotlands lan.

Hindelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Hans Gullberg, ordfo-
rande, Lennart Ringqvist, utredningschef, och Claes Jernow, sakkun-
nig.

SHK har bitrdtts av Claes Ljunggren som expert.

SHK har sammantrdtt

Dag Plats Narvarande
1988-09-23 SHKs kansli Gullberg, Jernow, Ljunggren,

Roland Nilsson, luftfartsverket samt
den vid tillbudstillfdllet tjanstgd-
rande hoppmdstaren och fallskarms-
hopparen

1989-01-30 SHKs kansli Gullberg, Ringqvist, Jernow,
Ljunggren, Nilsson



1 FAKTAREDOVISNING

. | Redogdrelse for hdndelseforioppet

Den 10 juli 1988 tranades fallskdrmshoppning fran flygplanet SE-CGX.
Vid starten fran Bungefdltet fanns forutom foraren fyra hoppare (varav
en hoppmastare) ombord. Dorren pd flygplanets hogra sida var upphakad
i Oppet lage mot vingens undersida. Tv& hoppare lamnade flygplanet
utan problem.

I samband med att den sista hopparen intog fardigstdllning vadautlds-
tes hans reservfallskdarm. Hopparen drogs direfter ur flygplanet. Fyra
linor fran skdrmen slets av mot flygplanets stabilisator som skadades.
Normal landning av flygplanet kunde dock genomfbras. Hopparen landade
oskadd sd ndr som pi ett skrubbsdr pd ena handen.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare(fallskdrmshoppare)

Omkomna

Allvarligt skadade

Lindrigt skadade

Inga skador 1 2

1.3 Skador pd luftfartyget

Begransade skador.

1.4 Andra skador

Fyra av reservskdrmens linor avslitna.

1.5 Besdttningen m f1

Foraren var vid haveritillfdllet 40 &r och hade gdllande A-cert.

Flygtid (timmar) 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 6,5 566
Denna typ 1 3 3

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 13

Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfordes 4 veckor fore den
aktuella handelsen.

Foraren hade ej tidigare haft flygtjanst vid fallskdrmshoppning.

Hoppmdstaren var 23 ar. Han erhdll grundutbildning 1981 och har C-cert
tor fallskarmshoppare. I borjan av juni 1988 avslutade han godkand
instruktorsutbildning for hoppmdstare. Han hade direfter tjanstgjort
som hoppmdstare vid ca 20 hopp fram til1 den aktuella hindelsen.

Hopparen var 18 ar och under utbildning sedan sommaren 1987. Han hade
tidigare utfort 15-16 fallskdrmshopp, varav 7-8 med automatisk utlds-
ning av fallskdrmen och 8 med manuel]l utldsning. Hopparen dr betydligt
over medelldngd.



1.6 Luftfartyget
Agare/Innehavare: Gotlands fallskdrmsklubb

Flygplantyp: Cessna 182, serienummer 34487, tillverkningsar 1957,
total géngtid 4 055,2 timmar, gangtid efter senaste periodiska tillsyn

3 timmar.
Aktuell flygvikt inom tilldtna grénser.
Nedanstdende figur illustrerar stabilisator-hdjdroderarrangemanget pa

flygplantypen.
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av_plast

<= Sgalt




| P Meteorologisk information

Vind 2600/7 knop. Sikt > 10 km. Molnmingd 1/8 p§ 2 500 fot, 1/3 pa
8 000 fot. Ingen nederbdrd. Marktemperatur ca +200C. QNH 1 015 hPa.

1.8 Navigationshjdlpmede]l

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Dubbelriktad radioforbindelse med hoppledaren pd Bungefdltet.
1.10 Flygfdltsdata

Militar flygplats i Bunge. Bana hardgjord, torr, tillgédnglig banlangd
600 m.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Fanns ej, krdvdes ej.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

1.12.1 Haveriplatsen

Position 570 50' N 190 10' E

1.12.2  Flygplanvraket

Skador pa yttre delen av stabilisatorn pd hoger sida. Yttersta delen
bortsliten och platen vikt ned3t.

1 .13 Medicinsk information

Det finns inget som tyder pd annat &n att samtliga berodrda var i god
fysisk och psykisk kondition.

1.14 Brand
Utbrot ej.

1.15 Overlevnadsmsjligheter

Riskerna for savdl hopparen som dem som var kvar ombord var overhdng-
ande vid reservfallskdrmens upphakning p§ stabilisatorn.

1.16 Sdrskilda prov och undersékningar

Inga.

1.17 Ovrigt
1:17.1 Berdttelser

Hoppmdstaren har uppgett: Forst 1amnade tvi hoppare flygplanet pd
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750 meters hojd med automatisk fallskdrmsutlosning utan problem. Dar-
efter okades flyghojden ti11 1300 m och den tredje hopparen dirigerade
staende pa knd vid dorroppningen foraren mot uthoppspunkten - s k

"spotting". I samband med att hopparen steg ut och greppade vingstot-
tan for att inta fard1gsta11n1n for ett hopp med manue11 fallskarms-
ut16sning (som avsdgs utldsas pa 600 meters héjd) sdg hoppmdstaren
hopparens reservskdrm utldsas och denne forsvinna bakat. Sedan hopp-
mastaren tittat ut genom dorrdppningen och sett att reservskarmen var
barande hoppade han sjalv ut for att folja upp hopparens oplanerade
Tuftfard i bdrande reservskdrm fran 1300 meters héjd. Han beddmde att
det fanns risk for att hopparen fran den hogden skulle driva ivag och
hamna utanfdr det tilltankta 1andn1ngsomradet B&da landade emellertid
utan problem i sina fallskdrmar pa fdltet.

Enligt hoppmastaren hanterades f]ygplansdorren pa foljande sdtt: Den
stangdes efter ilastning och Sppnades pa 600 m hojd for f&llning av

"streamer". Under stigning ti1l 750 m hojd holls sedan dorren oppen
for att streamern skulle kunna ses. Sedan tva hoppare fdllts pa 750 m
hojd stdngdes dorren. Den dppnades sedan pa 1300 m hOJd ndr det var
dags att "spotta" och hoppa. Hdrefter stédngdes dorren dter. A1l dorr-
mandvrering skdttes av flygféraren vilket &r normal rutin inom Got-
lands fallskdrmsklubb.

Hoppméstaren har pekat pa olika tdnkbara orsaker till att reservskar-
men kunde ha vddautldsts. Antingen hade en del av stewenslinan (for-
bindelselinan mellan huvudskdrmen och reservskdrmens utlosningsanord-
ning; linan ar fastad med kardborrgrepp ti11 fallskdrmshdljets utsida)
Jossnat nar den fastnat i ndgon inredningsdel i flygplanet vid hoppa-
rens forflyttning fran knadstaende till fard1gsté11n1ng Alternativt
kunde skarmpackens sakerhetsspr1ntar ha g1idit ur sina plomberade 1a-
gen ndr hopparen bdjt sig i det tranga utrymmet inne i flygplanet. I
bdda fallen kan resultatet bli att reservskdrmen vadautldses. Efter
Tandningen konstaterade hoppmastaren att reservskarmens utlosnings-
handtag satt kvar dir det frdn borjan varit monterat pa selen. Han
ans&g det dven vara mojligt att stewenslinan kunnat lossna till hdlf-
ten fran kardborreinfdstningen utan att for den skull Tossna helt fran
fallskarmspacken.

Hopparen har uppgett Nir han forflyttade sig fran knidstdende kénde
han innan han kom i fardigstdllning ett svagt motstdnd. Just ndr han
nastan 1ntag1t fardigstdlining kdnde han att ndgot drog honom bakat.
Han sldppte d& taget om v1ngstottan och fo1jde med. Han fick en kort-
varig "black-out” och fann sig ddrpd hdngande i fullt badrande reserv-
skdrm. Han konstaterade att fyra barlinor var avslitna, att han befann
sig i stort sett rakt over utnoppspunkten samt att hoppmastaren hade
hoppat. Han vinkade at denne for att visa att han var OK. For att inte
riskera att driva ut Oover Oppet vatten drog han kraftigt i ena barrem-
men och astadkom ddrigenom en snabb hdjdminskning och landade utan
nagra storre problem.

1.17.2 Fallskarmsutrustning

Huvud- och reservfallskdrm bars pa ryggen. Skarmsystemet var av typ
Strong student tandem.
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1.17.3 Gdllande bestdmmelser

Enligt BCL-D 5.2 moment 5.4 skall sidrskild beddomning goras av behovet
av avbarar- eller skyddsutrustning for sidana luftfartygsdelar, som
kan innebdra risk for upphakning av utlosningslina eller fallskirms-
hoppares utrustning eller som kan skadas hirav.

2 ANALYS

Med beaktande av de redogorelser for handelseforloppet som hoppmistare
och hoppare ldmnat foreligger tvd alternativa mojligheter till vadaut-
16sning av reservfallské&rmen.

1) Sprintarna ti1l reservfallskirmens holje har, t ex under ilast-
ningen eller under flygningen, genom kontakt med annat foremdl,
delvis pressats ut ur looparna (1inéglor i vilka sprintarna ar
inforda for att halla fallskdrmsh6ljet slutet). I samband med att
hopparen vid forflyttning till fardigstdlining bdjer dverkroppen
- for att komma ut genom dorren - stricks fallskdrmsselen
och sprintarna glider ur sina Toopar. Harvid vadautldses reserv-
fallskdrmen.

2) I samband med hopparens forflyttning ti11 fdardigstdlining pressas
stewenslinan mot den uppdatvikta dorren. Kardborrgreppet lossnar
och ndr hopparen, med fallskadrmspacken pressad mot dorren, fort-
sdtter forflyttningen stracks 1inan och sprintarna dras ut ur
Tooparna. Harvid vadautldses reservfallskirmen.

Enligt SHKs mening kan i b&da fallen det begrdnsade utrymmet for fyra
fallskdrmshoppare i flygplanet ha bidragit till deaut]ésningen.

Inget av de redovisade alternativen kan utes]utas. Hopparens beradttel-
se tyder i och for sig pd att vddautldsningen skett enligt alternativ
2. Enligt SHKs uppfattning skulle forberedelserna ha avbrutits redan

ndr hopparen kdnde det svaga motstindet vid passagen av dorroppningen.

Oavsett vilket alternativ som gdller har hirefter foljande skett.

Reservfallskdrmen borjade utveckla sig medan hopparen fortfarande
stod kvar i fardigstdlining. Reservfallskirmen drog darefter hopparen
fran platsen for fardigstdlining utanfor dorren. Fallskdrmskalotten
kom ovanfor stabilisatorn och hopparen hamnade under stabilisatorn.

Av skadorna pa stabilisatorn framgdr féljande. I samband med att fall-
skdrmslinorna (minst fyra) gled utmed stabilisatorns framkant lossnade
dess spetskdpa. Fyra linor fastnade mellan stabilisatorn och hdjdrod-
ret. Dessa Tinor slets direfter av.

3 SLUTSATSER

1 | Undersokningsresultat

a) FGraren var behdrig att utféra flygningen.

b)  Flygplanet var Tuftvirdigt.




h)

8.2

12
Det har inte framkommit nigot som tyder pd tekniskt fel pa flyg-
planet.
Hoppmastaren var behorig.
Hopparen var under utbildning.

I samband med att hopparen skulle inta fdrdigstdlining vadautlos-
tes hans reservfallskarm.

Linor fran reservfallskdrmen fastnade mellan stabilisatorn och
hojdrodret.

Hindelsen innebar ett tillbud till en allvarlig luftfartsolycka.

Sannolik haveriorsak

I samband med forberedelse for uthopp vadautldstes reservfallskdrmen.

Bidragande faktorer kan ha varit:

0

)

Trangt utrymme i flygplanet.

Dorroppningen for trdng i forhallande till hopparens kropps-
langd.

Bristande medvetenhet hos hopparen med avseende pa risker for
vidautlosning vid fallskdrmspackens friktion mot flygplansdelar
eller andra hoppare.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsinspektionen bor mot bakgrund av bestammelsen i BCL-D
5.2 mom 5.4 prova ldmpligheten av att flygplantypen Cessna 182
anviands vid fallskarmshoppning.

Luftfartsinspektionen bor tillse att gdllande lastplan for flyg-
plantypen utformas s& att utrymmet inne i luftfartyget for hoppa-
re och hoppmidstare blir tillrdckligt stort sa att resp hoppares
utrustning ej pressas mot fasta foremdl eller hakar i andra
hoppare.

Luftfartsinspektionen bor tillse att direktiv finns att uthopp-
ningsdérrens oppning skall vara sa stor att frigdng uppnds mellan
dérrpost och hopparens fallskdrmsutrustning.



