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Rapport RL 2002:21

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
10 maj 2002, i luftrummet ovanfor Arvika/Westlanda flygplats, S lan, med
ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-EAR.

Statens haverikommission 6éverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport éver undersdkningen.

Goran Rosvall Henrik Elinder
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Luftfartyg: registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord: besattning
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-EAR, Cessna 210-5
Normal, gallande luftvardighetsbevis
Arvika fallskarmsklubb
Box 195, 671 25 Arvika

2002-05-10, KkI. 11.43 i dagsljus
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

I luftrummet ovanfor Arvika/Westlanda
flygplats, S l1an, (Ca. pos. 5940N 1238E)
Fallning av fallsk&rmshoppare

Enligt SMHI:s analys: vind 100°/6 knop,
sikt > 10 km, inga moln, temp./daggpunkt
+16/-2 °C, QNH 1024 hPa

1
5

Inga
Begrénsade
Begransade skador pa fallskarm

32 ar, CPL
1583
12 timmar, varav 10 timmar pa typen

25, varav 21 pa typen

Statens haverikommission (SHK) underréattades den 10 maj 2002 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-EAR intraffat i
luftrummet ovanfor Arvika/Westlanda flygplats, S 1an, samma dag kl. 11.43.
Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Olle Lundstrém t.o.m.
15 september, fr.o.m. 16 september 2002 av Géran Rosvall, ordférande, och

Henrik Elinder, utredningschef.

SHK har i utredningen bitratts av Svenska Fallskarmsférbundet (SFF).
Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Daniel Hummerdal.

Handelseférlopp m.m.

Flygplanet var anpassat for fallskdarmshoppning. Férutom forarsatet fanns
inga séaten i kabinen. Hoger passagerardorr 6ppnades uppat och utanfor
dorréppningen fanns en plattform for fallskarmshoppare att sta pa fore

uthopp.

Foraren startade med flygplanet fran Arvika/Westlanda flygplats med
fem fallskarmshoppare ombord, varav en hoppmastare, tva elever och tva
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andra hoppare. Avsikten med flygningen var att lata de tva eleverna hoppa
pa 1 000 meters hojd over faltet och darefter stiga till 3 000 meters hojd for
de 6vriga hopparna.

Eleverna skulle hoppa med automatisk utlésning av fallskdrmen. En s.k.
utdragsrem (automatlina) ar da forankrad i kabinen och har till uppgift att,
nar hopparen lamnat flygplanet, dra ut den s.k. fjaderpiloten (pilotfallskar-
men) vilken i sin tur har till uppgift att dra ut huvudfallskdrmen. Under
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sadana uthopp har hoppmastaren bl.a. till uppgift att kontrollera att utdrags-
remmen inte hakar fast eller trasslar sig.

Uthoppet for den forsta eleven gick normalt, men ndr den andra eleven
hoppade hakade fjaderskarmen fast i och skadade allvarligt flygplanets hog-
ra stabilisator och hojdroder. Huvudfallskarmen utvecklades nagot tidigare
an normalt. Eleven kunde trots detta landa pa faltet utan problem.

Vid det andra uthoppet kande foraren att flygplanet ryckte till och sag
sedan att hojdrodret hade fatt allvarliga skador. Eftersom han inte visste
hur skadorna kunde paverka flygplanets flygegenskaper beordrade han de
aterstaende hopparna att omedelbart lamna flygplanet.

Foraren bar sjalv, enligt SFF:s instruktioner, en raddningsfallskarm.
Han 6vervagde att lamna flygplanet om det skulle visa sig att det blivit svart
att kontrollera. Eftersom han aldrig sjalv hade hoppat fallskéarm eller tranat
uthopp fran ett flygplan ville han helst undvika att hoppa.

Han markte dock inga allvarliga aerodynamiska storningar i flygplanet
och beslutade sig for att landa pa flygplatsen. Han meddelade vad som in-
traffat till flygledaren pa Karlstad flygplats och vantade med att landa tills
dess raddningstjansten hade anlant.

Under inflygningen fér landning, som gjordes utan anvandning av klaff
och med hogre fart an normalt, férsokte foraren att anvanda s& sma roder-
utslag som mojligt for att inte forvarra skadorna pa flygplanet. Han landade
darefter utan problem.

Efter handelsen har flygplanet och den hopputrustning som anvandes
undersokts av SFF. Nagot tekniskt fel pa flygplanet eller utrustningen som
skulle kunna forklara handelsen har inte hittats. Utdragsremmens langd var
anpassad for flygplanstypen men inte modifierad vad avser halvering av
remmens area. Modifieringen, som inte ar ndgot krav fran SFF, innebar att
remmen viks pa langden och sys ihop med avsikt att minska luftmotstandet
i remmen och darmed risken for att fjaderpiloten I6ses ut for tidigt.

Hoppmastaren har uppgivit att han vid det aktuella uthoppet hade daligt
grepp om utdragsremmen, vilket medforde att ndgon meter av remmen
ofrivilligt drogs ut ur dérréppningen och slog pa flygplanets utsida. Han var
vidare osdker om han slappte remmen helt korrekt, d.v.s. samtidigt som
eleven hoppade.

En av de hoppare som var kvar i flygplanet tyckte att elevens uthopp fran
plattformen var nagot kraftfullare och hégre an normalt.

Utlatande

Olyckan var allvarlig ur flygsakerhetssynpunkt eftersom skador uppstod pa
flygplanets styrsystem. Forarens atgarder att beordra de évriga hopparna
att lamna flygplanet samt att landa utan anvandning av klaff och med hogre
fart &n normalt var relevanta.

Allt tyder pa att fjaderpiloten, i samband med elevens uthopp, utlostes for
tidigt och darmed kunde haka fast i flygplanets stabilisator. Orsaken till den
tidiga utlésningen var sannolikt en kombination av féljande faktorer.
Utdragsremmen var inte modifierad.

Utdragsremmen drogs ut i luftstrommen och spéandes.

Hoppmastaren sléappte remmen for sent.

Uthoppet gjordes ovanligt hogt.

PN E

SFF har efter handelsen beslutat att modifieringen av ber6rda utdragsrem-
mar skall bli obligatorisk.

Efter det att hopparna hade lamnat flygplanet tvingades féraren att
Overvéaga eventuella risker med att forsoka landa det skadade flygplanet
alternativt risker forknippade med att lamna flygplanet med hjélp av radd-



F19 Kortrap
2002-01-31

ningsfallskdrmen. Han hade dock ingen egentlig utbildning eller erfarenhet
att bedoma nagot av dessa alternativ.

Forutom ett krav pa att forare vid fallskarmshoppning skall ha minst
200 timmars flygerfarenhet foreligger inget formellt behorighetskrav fran
Luftfartsinspektionens for denna typ av flygning. Godkannande av forare
gors av de lokala flyg- och fallskarmsklubbarna enligt SFF:s instruktioner.

Med tanke pa de onormala flygsituationer som kan uppsta vid denna typ
av flygning bor SFF:s instruktioner for flygforare dven omfatta rekommen-
dationer betraffande mandvrering av flygplanet vid en eventuell nédsitua-
tion samt nar och hur raddningsfallskarmen bér anvandas.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att verka for att SFF kompletterar gallande
utbildning och instruktion for forare vid fallskdrmshoppning att omfatta
aven mandovrering av flygplanet vid en eventuell nédsituation samt nar och
hur réddningsfallskdrmen boér anvédndas (RL 2002:21 R1).



