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Rapport C 1996:32

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade den 30 juli 1995 pa Vargarda flygplats, P lan, med en
flygskarm.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Olle Lundstrom Monica J Wismar
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Rapport C 1996:32

L-52/95
Rapporten fardigstalld 1996-09-30

Luftfartyg: typ Flygskarm, Nova Phocus 26 (AU)

Agare/innehavare Kambiz Baniassadi, Férgaregatan 11,
411 11 Goteborg

Tidpunkt for handelsen 1995-07-30 ca kl. 21.00 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
= UTC + 2 timmar

Plats Vargarda flygplats, P lan,
(pos 5802N 1247E, 100 m 6ver havet)
Typ av flygning Allmén flygtraning med vinschning
Véader Véderanalys vid 21-tiden enligt SMHI: Vind

variabel 0-3 knop, sikt 30-50 km, moln 1-5/8
Cirrus, temp. +21 - +24°C

Antal ombord:  beséattning 1
passagerare -
Personskador Allvarliga
Skador pa luftfartyget Begransade
Andra skador Inga
Forarens alder, behorighet 24 ar, skarmflyglicens steg 1B med bogser-
behorighet
Forarens flygerfarenhet Ca 65 starter/ca 10 timmar totalt varav

under 1995 ca 7 timmar

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 30 juli 1995 om att en olycka
med en flygskarm av typ Nova Phocus 26 (AU) intraffat pa Vargarda flygplats, P
l&n, samma dag ca kl. 21.00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
Nils Benker, operativ utredningschef t.0.m. den 31 oktober 1995, samt Monica J
Wismar, operativ utredningschef darefter.

SHK har bitrétts av Svenska Skarmflygférbundet (SSFF) genom Joakim
Ekdahl som operativ och teknisk expert samt av Lars Laurell som medicinsk
expert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Klas-Goran Bask.

Syftet med SHK:s undersdkningar ar uteslutande att forebygga framtida
olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Flygningar med flygskarm pégick pa Vargarda flygplats. Foraren vinschades upp
till ungefar 400 meters hojd. Efter losskoppling svangde han vanster och flég
omkring 200 meter. Han gjorde sedan en kraftig s.k. vingover (svang ver vingen)
at vanster pa ca 370 meters hojd, foljd av en lika kraftig vingover at hoger. Under
denna manover forlorade han medvetandet. Svéngen fortsatte okontrollerat i flera
360° varv at hdger och évergick i en brant stortspiral. Féraren aterfick med-
vetandet vid uppskattningsvis 70-100 meters hdjd och motbromsade. Skarmen
gjorde dock endast en vidare svdng och fortsatte spiralen med hog hastighet ner i
marken.

Nedslaget var kraftigt. Foraren skadades svart och fick foras till sjukhus.



Inget tekniskt fel har konstaterats pa utrustningen.

Olyckan orsakades av att foraren under en kraftig svéng forlorade medvetandet,
varefter flygskarmen kom in i en stortspiral.

Bidragande till att foraren forlorade medvetandet var hog varmebelastning i

kombination med otillrécklig kalori- och véatsketillforsel, vilket leder till minskad
G-tolerans.

Rekommendationer

Inga.
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1.2

1.3

1.4

1.5

FAKTAREDOVISNING

Redogodrelse for handelseforloppet

Flygningar med flygskarm pagick pa Vargarda flygplats. Vid den nu aktuella
flygningen vinschades féraren upp till ungefar 400 meters hojd. Efter att ha
kopplat loss draglinan svangde han sedan vanster ca 90° och flog en stracka pa
omkring 200 meter. Han gjorde sedan en kraftig s.k. vingover (svang over vingen)
at vanster pa ca 370 meters hojd, foljd av en lika kraftig vingover at hoger. Under
den senare mandvern forlorade han medvetandet och svangen fortsatte
okontrollerat i flera 360° varv at hoger med 6kande lutning och sjunkhastighet.
Det ledde till en brant stortspiral. Foraren aterfick medvetandet vid
uppskattningsvis 70-100 meters hojd och drog i vanster broms. Skdrmen gjorde
endast en vidare svéng och fortsatte spiralen med hog hastighet.

Nedslaget mot marken var kraftigt. Foraren skadades svart och fick foras till
sjukhus.

Olyckan intréffade den 30 juli 1995 ca kl. 21.00 i dagsljus. Pos. 5802N 1247E,
100 m Over havet.

Personskador

Besattning  Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade 1 - - 1
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador - - - -
Totalt 1 - - 1

Skador pa luftfartyget
Skador uppstod pa den till flygskarmen hérande rygg- och sittplattan.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Foraren var vid tillfallet 24 ar och hade gallande skarmflyglicens steg 1B (se
vidare 1.18.3).

Flygtid (timmar),

Alla typer ca 10 timmar, varav under 1995 ca 7 timmar
Aktuell typ ca 9 timmar

Antal starter pa aktuell typ senaste 90 dagarna: ca 10 st.
Inflygning pa typen gjordes under maj 1994.
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1.11
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1121

1.12.2

Luftfartyget

Agare/innehavare:

Typ:
Serienummer:
Tillverkningsar:
Svensk klass:
Utlandsk klass:
Sele:
Nodskarm:
Hjalm:
Flygvikt:

Kambiz Baniassadi, Féargaregatan 11,

411 11 Goteborg

Nova Phocus 26 (AU)

Werk no 4840

1994

A

DHV 2, AFNOR 12A

Sittsele APCO Top Basic med rygg- och sittplatta
APCO PP16

Integralhjélm (fér skarmflygning)
Min/max tillaten 75/100 kg, aktuell 87 kg

Ské&rmen var i mycket god kondition.

Meteorologisk information

Véderanalys vid 21-tiden enligt SMHI: Vind variabel 0-3 knop, sikt 30-50 km,
moln 1-5/8 Cirrus, temp. +21 - +24°C. Tidigare under dagen lag temperaturen runt

+25 - +28°C.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygféaltsdata

Vargarda flygplats hade status enligt KSAK/Svenska flygfalt.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen

Foraren slog i marken véster om bana 04/22 pa en gréasplan framfor flygplatsens

byggnader.

Luftfartygsvraket

Flygskarmen var oskadad. Rygg- och sittplattan av kevlar var avbruten i
nederdelen och foretedde brottanvisningar i den 6vre delen.



1.13

1.14

1.15

1.16

1.17

1.18
1.18.1

Medicinsk information

Ingenting tyder pa annat an att foraren var fullt frisk fore flygningen. Han hade
dessforinnan varit aktiv med flygning under hela dagen pa annan ort. Tillfalle till
normala maltider eller extra vatsketillforsel hade inte givits.

Hog varmebelastning i kombination med otillracklig kalori- och vatsketillforsel
medfor minskad G-tolerans och kan leda till medvetandeférlust. En G-framkallad
medvetslGshet kvarstar som regel under ca 15 sekunder och foljs darefter under en
ungefar lika lang period av desorientering i tid och rum med oférmaga att handla
adekvat.

Foraren har sjalv uppgivit att han har latt for att svimma.

Brand

Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Foraren var utrustad med hjalm och nédskarm. Nodskarmen utldstes aldrig av
foraren. Ryggplattan klarade inte att ta upp all kraft i nedslaget. Féraren adrog sig
tva kotkroppsfrakturer med ryggmargskada samt en vanstersidig larbensfraktur.
Bada benen forlamades.

Sarskilda prov och undersdkningar

Nagot tekniskt fel som kan ha paverkat handelseforloppet har inte konstaterats pa
flygskarmen eller 6vrig utrustning.

Foretagets organisation och ledning
Inte aktuellt.

Ovrigt

Forarens egna uppgifter

Tidigare under olycksdagen vistades han pa Vastra Skarmflygklubbens vinschfalt i
Kolback, en knapp mil NV om Vargarda. Dér utférde han fem vinschstarter med
en sammanlagd flygtid pa ca tva timmar. Néar verksamheten avbrots for kvallen
vid Kolback, ungefar kl. 20.00, akte han med bil till VVargarda flygplats. Dar
bedrevs instruktérsledd skolning i skarmflygning. Da skolningen avslutats fick
han gora en uppvinschning.

Han borjade vingover-mandévern pa ca 370 meter enligt hans egen hojdmaétare.
Under den andra kraftiga vingovern at hoger svimmade han och aterfick
medvetandet forst pa 70-100 meters héjd. Han drog da kraftigt i vanster broms
och forvantade sig att géra en mer eller mindre horisontell loop och ta sig ur
stortspiralen. Detta skedde inte utan spiralen fick en nagot vidare bage innan han
slog i marken.

Han ifragasatter skarmens klassning, da han upplevde den svarare att
mandvrera an en nyborjarskarm.



1.18.2 Sk&rmklassning

Klassning av olika typer av flygskarmar ar av grundlaggande betydelse for vilken
skarmtyp en pilot bor vélja med hansyn till sin licensgrad. AFNOR i Frankrike och
DHYV i Tyskland &r de vanligast forekommande organisationerna, som genom
olika tester klassar flygskarmstyperna innan skarmarna borjar saljas pa
marknaden. De flesta skarmar klassas av AFNOR medan de skdrmar som skall
anvandas i Tyskland maste vara klassade av DHV.

| Sverige utfors inga egna tester och klassningar. Daremot férekommer en
"automatisk” klassning som grundas pa testprotokollen fran AFNOR och/eller
DHV. Svenska skarmsflygforbundet (SSFF) utger pa grundval av dessa protokoll
en tabell dver klassade skarmtyper, ”SSFF Sammanstallning av skarmar”.
(Numera ”SSFF klassificeringslista Over skdrmar”). SSFF anvander sig darvid av
tre klassindelningar (A, B och C), dar klass A utgors av standardskarmar for de
minst rutinerade piloterna medan klass C avser de mest avancerade skarmarna for
tavlingsbruk. Forhallandet mellan AFNOR:s respektive DHV:s klassningsgrupper
och SSFF:s klassindelning framgar av féljande uppstéllning:

SSFF DHV AFNOR
Klassningsgrupper A 1 Standard (tidigare A)
A 1-2
B 2 Performance (tidigare B)
C 2-3 Competition (tidigare C)
C 3

I den man AFNORS:s och DHV:s klassningar av en skarmtyp skiljer sig at
markant tilldelas den av SSFF den kategori som svarar mot den snallaste”
klassningen. Om saledes en skarmtyp klassas av AFNOR i grupp Standard (A)
men av DHV i grupp 2 aséatts den av SSFF klass A. SSFF:s indelningssystem &r
kant inom den svenska skarmforsaljningsbranschen, som saledes sjalv med
ledning av testprotokoll frin AFNOR och/eller DHV automatiskt ger en skarmtyp
”svensk” klass.

Den aktuella skarmtypen hade vid olyckstillfallet av AFNOR asatts klass A och
av DHV Kklass 2.

Klassningen ar emellertid ett ganska grovt instrument och séger darfor inte allt
om en flygskarms alla egenskaper. Dessa kan variera i svarighetsgrad inte bara
mellan skarmtyper inom samma klass utan &ven hos en viss skarmtyp. En skarm
kan t.ex. vara A-klassad vad géller konstruktion och allmén sékerhet men
samtidigt vara obekvam och i vissa situationer farlig for en oerfaren pilot. Av det
skalet har SSFF i en sarskild kolumn i sin klassningstabell ocksa gjort en
specificerad pilotkategoriindelning for de olika sk&rmtyperna. Till grund for denna
kategoriindelning ligger den enskilde pilotens flygerfarenhet och flygfrekvens som
ett rekommenderat minimikrav for att kunna flyga sdkert med en viss skarmtyp.
Dessa kategorier framgar av "SSFF Instruktor- och klubbmanual” och har
beteckningar fran Atill E. A star for den som nyligen avslutat sin grundutbildning
eller som har liten erfarenhet och som endast flyger nagra ganger per ar, medan E
avser en erfaren pilot med minst 200 timmars flygtid och som tavlar kontinuerligt.
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1.18.3 Licensgrader

| Luftfartsverkets regelsamling Bestdammelser for Civil Luftfart (BCL) saknas, till
skillnad mot vad som géller for all annan flygverksamhet, foreskrifter angaende
krav pa certifikat eller liknande kompetensbevis for flygning med flygskarm.
SSFF utfardar emellertid skarmflyglicenser i fem olika behorighetsgrader:
elevlicens, skarmflyglicens Pilot 1-3 samt instruktorlicens. Innebérden av de olika
behdrighetsgraderna finns angiven i utgavan "SSFF Foreskrifter och Definitioner
for Skarmflygning”. 1 licensen kan ocksa till behdrighetsgraden vara fogat
bokstaven B och/eller T, dar B star for bogserutbildad och T for utbildad i
tandemflygning.

Som angetts under avsnitt 1.5 innehade den aktuelle foraren skarmflyglicens
Pilot 1B. Pilot 1 licens innebér enligt SSFF:s foreskrifter foljande:

Befogenheter

”Innehavare av skarmflyglicens Pilot 1 har férutom de befogenheter som
elevlicens innefattar, ratt att pa egen hand utféra hojdflyg fran berg eller genom
bogsering (férutsattning: bogserutbildad). Under 6éverinseende av (minst) Pilot 2
licensinnehavare far flygning utomlands, enkelt hangflyg samt termikflygning
under lugna forhallanden utforas. Endast platsbunden flygning.”, samt

Begransningar

"Pilot 1 licensinnehavare far ej pa egen hand hangflyga, termikflyga eller flyga
utomlands. Piloten far ej flyga vid hoga vindhastigheter (rekommendation max 5
m/s), ej flyga i kraftig termik, ej flyga i turbulenta forhallanden samt ej flyga pa
avancerat hang. Flygning med klass C skarm ér ej tillaten.”

2 ANALYS

Vid undersokningen av utrustningen har inget tekniskt fel kunnat konstaterats.

Foraren forlorade medvetandet efter den andra vingovern och skarmen fortsatte
in i en spiral som utvecklades till en stortspiral med hog sjunkhastighet.
Anledningen till denna spiral var sannolikt att den medvetslose foraren kom att
med kroppen luta inat i svangen, eftersom en flygskarm svanger at det hall som
foraren lutar sig i sidled. Néar foraren aterfick medvetandet, pa av honom
uppskattad hojd av 70-100 meter, var han troligtvis forst nagot desorienterad innan
han kunde motbromsa, vilket &r det satt som anvénds for att h&va en stortspiral.
Atgarden medférde dock endast att svangen blev vidare och hann pé grund av den
laga hojden inte hava stortspiralen innan ekipaget slog i marken.

De skador som foraren adrog sig samt skadorna pa rygg- och sittplattan talar for
att kollisionen med marken var mycket kraftig.

Den nodsk&rm som foraren var utrustad med ar till for att anvandas om
flygskarmen blir manoveroduglig. Foraren utldste aldrig nédskarmen och det ar
inte troligt att den skulle ha hunnit géra nagon verkan med tanke pa den laga hojd
och den hoga sjunkhastighet som flygskarmen hade nar foraren aterfick
medvetandet. SHK har inte heller kunnat finna ndgon uppgift om att en forare
anvant sig av nodskérm for att komma ur en stortspiral.

Utifran de sékerhetssynpunkter, som det vid en olycksundersékning ankommer
pa SHK att beakta, ter sig SSFF:s systematik vid klassindelningen av skarmtyper
nagot egenartat. Nar AFNOR och DHV gor klart olika bedomningar i sina
klassningar av samma sk&rmtyp synes det ur sakerhetssynpunkt vara naturligare



3.2
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att skarmen indelas i den kategori som svarar mot den hogre svarighetsgraden.
Genom SSFF:s system att den "snallaste” klassningen far avgora i vilken svensk
klass en flygskarmstyp skall indelas kan en mindre rutinerad pilot - om skarmen
inte finns upptagen i SSFF:s klassningstabell eller om han inte har tillgang till
tabellen - komma att flyga med en alltfor avancerad sk&rm och darvid utséttas for
olycksrisker. Enligt SHK:s mening bor SSFF darfor, om inte védgande skél talar
haremot, andra nuvarande systematik for klassindelningen av flygskarmar.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygskarmen var luftvardig.

c) Inget tekniskt fel har konstaterats pa skarmen eller 6vrig utrustning.
d) Skarmtypen hade svensk klass A.

e) Foraren forlorade medvetandet.

f) Skarmen gick in i en stortspiral.

g) Rygg- och sittplattan klarade inte belastningen i nedslaget.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att foraren under en kraftig svéng forlorade medvetandet,
varefter flygskdrmen kom in i en stortspiral. Bidragande till att foraren forlorade
medvetandet var hog varmebelastning i kombination med otillracklig kalori- och
vatsketillforsel, vilket leder till minskad G-tolerans.

REKOMMENDATIONER

Inga.

OVRIGT

Vid undersokning av en tidigare olycka med en flygsk&rm, redovisad i SHK:s
rapport C 1994:1, noterade SHK att sérskilda bestammelser for flygning med
flygskarm saknades i BCL (Bestammelser for Civil Luftfart). SHK
rekommenderade Luftfartsverket att infora bestimmelser liknande dem som gallde
for flygning med hangglidare. Vid sitt haverisammantréade den 2 mars 1994
betraffande olyckan antecknade Luftfartsinspektionen i protokollet att ett arbete
med att ta fram rambestammelser for skarmflygverksamheten pagick inom
flygdriftsektionen och att rekommendationen darmed ansags omhéandertagen.

SHK har vid den nu genomférda undersokningen konstaterat att sarskilda
bestammelser for skarmflygning alltjamt saknas i BCL. Enligt SHK:s mening &r
det angel&get att en reglering av denna alltmer dkande flygverksamhet snarast
kommer till stand.

Enligt information fran Luftfartsinspektionen ar beslut taget om att ge ut en
gemensam rambestammelse for all form av flygning med luftfartyg som dr att



betrakta som rena sportredskap, dock med undantag for segel- och
ultralattflygverksamhet.
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