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INLEDNING

Den 3 januari 1980 under eftermiddagen havererade en hingglidare av
typ Phoenix Mariah M5 p& nordvdastra sluttningen av Granholmstoppen
vid Jdrvafdltet i Stockholm. Hangglidaren skadades och foraren omkom.

Statens haverikommission fick vetskap om hdndelsen pafdljande dag
genom notis i morgontidningarna.

Kommissionen - lagman K-E Andersson, ordférande, oversteldjtnant
C Jernow och civilingenjor A RGed - p&bdrjade utredning den 4 januari
1980.

Ti11 kommissionen har knutits foljande experter:

Martin Bergman, studerande
Hans Nicolausson, ingenjor

Kommissionen har sammantrdtt
1980-01-04 pd SHK kans1i (Andersson och Roed)

1980-01-28 -"- (Andersson, Jernow, Roed, Bergman
och Nicolausson).



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for flygningen

Ndgot vittne till flygningen finns ej. Det gdr ddrfor ej att precisera
nar denna dgt rum. Med ledning av uppgifter fradn forarens foraldrar
samt ett antal hdngflygare som besdkt platsen haveridagen har SHK
beddmt att foraren kunnat starta tidigast k1 1330 men knappast senare
an k1 1600 med hdnsyn till belysningsférhallandena.

Spar i sndn p& Granholmstoppen visar att foraren startat fran den
normalt anvdnda startplatsen nira backens hdgsta punkt som Tigger
cirka 125 m Oster om nedslagsplatsen. Sannolikt har han efter start
1 nordvdstlig riktning mot vinden flugit vasterut i hangvind mot
backens vdstra del dir han svangt mot vinden for att flyga tillbaka.
Under en sddan hdgersving har ekipaget emellertid forlorat hojd och
slagit ned 10 - 15 m nedanfdr det vistra backkrénet (se Fig 1). Vid

Fig 1.

Haveriplatsens geografiska koordinater 0 17° 50' N 59° 25'.
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nedslaget uppstod brott p& forarens Gver- och underkdke. Han blev

hdngande i selen med kroppen vilande mot seglets undersida p& den

upp och nervéanda hdngglidaren. Hans huvud blev inklamt i deflexor-
vajrarna varav en kom att trycka hart mot strupen.

1.2 Skador

Fdraren omkom. Hingglidaren erhdll betydande skador. Ndgra Ovriga
skador uppstod ej.

13 Besdttningen

Hangglidarens forare var 20 &r gammal och medlem av hangglidarklubben
Daidalos i Stockholm som ir ansluten till Svenska flygsportforbundet
och ddrigenom ti11 Kungl Svenska Aeroklubben (KSAK).

Foraren dgde god erfarenhet av hdngflygning i Stockholmstrakten. Han
borjade dgna sig &t hangflygsporten 1975. Fram til11 den 12 maj 1978
f10g han huvudsakligen en av honom sjdlv byggd s k "standard-rogallo",
en hdngglidartyp som d& anvindes vid utbildning. Darefter f16g han med
den hdngglidare han havererade med - en Phoenix Mariah som han inkdpt.
Denna hdngglidartyp ar en utveckling av rogallovingen och mera avance-
rad dn denna. Den har emellertid bittre prestanda och anvands bl a for
tavlingsdndamal.

Fram ti1l haveriet hade fdraren utfért totalt ndra 800 flygningar med
hdngglidare och enligt vad som ir kint utan missdden.

1.4 Hangglidaren

Hangglidaren var av typ Phoenix Mariah M5 (se fig 2) och tillverkad
(sannolikt 1978) av Bill Bennet's Delta Wing Kites & Gliders Incorpora-
ted, Van Nuys, Californien. Den har 10 meters spannvidd.




1.5 Vadret

Vid tiden for haveriet var sikten i det aktuella omrédet mer an till-
racklig for hdngglidflygning. Lufttemperaturen var ca -6°C. Vindens
medelhastighet vid marken var 6 - 7 m/s med byar upp ti11 12 m/s.
Vindriktningen var cirka 320°.

Sannolikt varierade vinden nira marken bdde i riktning och styrka
beroende pd omradets topografi. De hdngflygare som bestkte Granholms-
toppen mellan cirka k1 1130 och 1300 sag inte till den sedermera om-
komne fdraren. De bedomde vindstyrkan for hég och turbulensen f&r
kraftig for flygning varfor de limnade platsen utan att ha riggat upp
sina hangglidare.

1.6 Flygplatsen

Granholmstoppen &r en av de fyra platser som anvinds av hangflygare

i Stockholmstrakten. Platsen anses vara bra for skolning av nybdrjare
frdmst ddrfor att backen har Tamplig Tutning och att flyghinder i

form av kraftledningar eller dylikt ej forekommer dir. Aven de topogra-
fiska forhallandena i ovrigt anses vara relativt lampliga.

1.7 Haveriplats och hingglidarvrak

Den plats dar foraren omkring k1 1900 haveridagen &terfanns ligger
cirka 3 m frén toppkanten pad backens nordvdstsida och nistan ldngst
vasterut pd den flygbara delen av GranhoTmstoppen. H6jdskillnaden
mellan faltet och toppkanten &r cirka 25 m och backlutningen Hr hir
cirka 1:2 1/2. Ungefdr 50 m nordvist om haveriplatsen 1igger en jord-
vall vars hdgsta punkt Tigger ldgre dn den plats dir fdraren aterfanns.

SHK fann vid bestdk pa haveriplatsen dagen efter haveridagen spar efter
nedslaget i det decimetertjocka sniticket nedanfor hangglidaren som
1dg i inverterat ldge (se Fig 3). Det hade sngat obetydligt sedan
foregdende dag.
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Konstaterade skador indikerar inga tekniska defekter p3 hdngglidaren
som kan ha inverkat pd haveriet.

P& hdngglidaren kunde foljande skador konstateras:

Styrbygel: B&da bygelbenen var krikta utdt och ndgot framat i tamligen
mjuka bagar. Hoger bygelben var kndckt ti11 ndstan 90 graders vinkel i
det Gvre hirnet. Styrstdngen var ndgot uppatvdlvd. Hela styrbygeln
syntes ha tryckts ihop med stor kraft underifran.



Rigg: Hoger frimre undervajers kardelar var avskurna tili cirka 50 %
i bukten kring frimre kausen (styrbygelns hogra Ogonbult). p3 vanster
frémre undervajer fanns ndgra kardelbrott Cirka 10 m fran framre kausen.

Deflexorsystem: Hogra positiva deflexorstigttan var krokt cirka 10°.
Hogra negativa deflexorstgttan var svagt krokt.

Segel: Kélfickan (7ossliten) partiellt avsliten i sommarna eller i
dessas perforeringar av segelduken (inte genom forstdrkningen).
Kingpost-hglet uppslitet &t vinster cirka 15 cm. Hilet for korsbommens
vajer till kolrgret uppslitet. Mindre reva vid framkanten cirka 20 cm
utanfdr hoger deflexorstotta. Nothal pi ett lattfick-Tock (batten stop).

Lattor: Tredje lattorna (rdknat fran vingroten) pa bida sidor var
kndckta cirka 10 cm frén framkanten.

De raka "droop-tip"-]attornas fastgummisnoddar var avslitna pa bada
sidor.

som skadats vid nedslaget. Om nagon annan person hade funnits ti11-
ganglig for att frigora foraren fran den havererade hdngglidaren och
placera honom i ett drdnagelige som forhindrat inandning av blod ar

det =j utesjutet att han kunnat rdddas til] livet,



1.9 dvrigt

Hangglidare anses fdr ndrvarande sdsom sadant Tuftfartyg som avses

med bestammelserna i 139 § andra och tredje styckena i luftfarts-
kungdrelsen. Detta innebir att hangglidare i allt vdsentligt &r undan-
tagna fran Tuftfartskungorelsens bestimmelser i ovrigt men att luft-
fartsverket kan utfirda sirskilda foreskrifter om det ir pdkallat av
hansyn till sdkerheten. Ndgra sddana foreskrifter har ej utfirdats.
Daremot foreligger vissa rekommendationer 1imnade av Svenska flygsport-
forbundets hdngflygsektion (HFS). HFS utgéres av de hdangflygklubbar

som dr anslutna till forbundet.

HFS har bl a rekommenderat att enskild medlem for att fa bedriva hdng-
flygning skall inneha av HFS utfirdat certifikat (Hang I, II, III
eller IV). Foraren av den havererade hangglidaren tillhdrde klubb an-
sluten ti11 HFS men hade ej hangflygcertifikat.

Vidare har HFS ldmnat rekommendation av innebdrd att héngflygning
skall foljas upp av annan person.

2 ANALYS

Det relativt stora avstindet mellan startplatsen och haveriplatsen
tyder pd att foraren forsokt hangflyga dvs utnyttja uppvinden &ver
Granhoimstoppens nordvidstra sluttning. Vid hangflygning utfors
svangar normalt mot vindriktningen for att bibehalla flygldge i upp-
vindsomrddet i princip enligt Fig 4.




I foreliggande fall har SHK bedomt att foraren avsett gora en sddan
svdng. Hangglidarens flygvdg har SHK sokt rekonstruera pd sdtt som
framgdr av Fig 5.
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Fig 5.

Efter en 180°-sv5ng at hdger for att f1yga t111baka at oster har
varfor hogervingen kolliderat med marken. Foljande faktorer kan under
de forhallanden som r&dde vid flygningen var for sig ha bidragit
hartill:



Vindens vertikala rorelse i 14 om jordvallen har sannolikt varit
i form av en s k "rotor" i princip enligt Fig 6.

Viadrc k€ "‘{]

Fig 6.

——

Om hangglidaren hamnat i den neddtgdende delen av 1uftstr5mmenvkan
denna ha varit si stark att foraren ej kunnat kontrollera ekipagets
sjunkhastighet.

Beroende p& var i rotorn inflygning skett kan detta ha resulterat
i mindre anfallsvinkel pd hdgervingen in pé vdnstervingen vilket kan
ha Tett til1 en rollrdrelse &t hdger som fsraren ej kunnat hiva.

Vindens hastighet langs marken vid haveriplatsen har sannolikt
varierat avseviart med hojden. I 15 av jordvallen torde vindhastig-
heten ha varit nedsatt. Oaktat detta priglas alltid vindens hori-
sontella hastighet nira marken av vindgradienten.

Vindgradienten dvs minskningen av vindhastigheten i luftskiktet

upp till cirka 10 meters hdjd Gver marken kan ha medfdrt att hing-
glidarens bada vinghalvor anbl4sts med olika vindstyrka. Detta inne-
badr att om hdngglidaren, vars spannvidd var 10 m, ligger i en hoger-
svdng pa tillrdckligt 1&g hdjd den Gvre (vénstra) vingen erhdller
storre lyftkraft in den undre (hdgra) i princip enligt Fig 7.



10

Detta forhdllande kan ha &stadkommit ett sidlutningsmoment som
foraren ej kunnat hdva i den byiga och starka vinden.

~

under f6ruts§ttn1ng att innervingens anfallsvinkel &kas. Det senare
forhdllandet kan ha forelegat i turbulens i 13 om Jjordvallen. om

innervingen i det aktuella fallet hamnat i stall har foraren sanno-
Tikt ej formatt hdava den rollrorelse &t hdger som dirvid intriffat.

Den hdga vindhastigheten och byigheten i kombination torde gene-
rellt ha gjort det svart for foraren att med fullgod kontrol]
manovrera hdngglidaren. EnTigt av HFS utgivna normer fir hdngflyg-
ning utfors i allménhet ej flygning om vindstyrkan Overstiger

8 m/s med byar upp till 11 m/s. En praktisk maximigrans for vind-
styrka har angivits vara 12 m/s. Mot denna takgrund anser SHK att
flygningen utforts i alltfor stark vind.
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Haveriet kan ha orsakats av nidgon av de ndmnda faktorerna. SHK hdller
emellertid for troligt att en kombination av dessa faktorer lett ti]7
haveriet.

Den omstdndigheten att foraren utfirde flygningen utan att iakttagas
av ndgon annan person kan ha bidragit ti11 att han avled efter haveriet.
Enligt av HFS utgivna normer for fotstartad hangflygning framgdr b1 a:

Flygning utan annan Persons vetskap ar ej tilliten. Detta for att hjdlp
omedelbart skall kunna tillkallas vid behov.

3 SLUTSATSER

3.1 Sammanfattning av undersskningsresultat

= Foraren hade ej hangflygcertifikat.
- Né&got tekniskt fel fanns eJ pad hangglidaren.
- Flygningen har utforts i for stark och byig vind.

- Foraren har ej kunnat géd ur en sving vilket lett ti1l att hing-
glidaren med fgrare kolliderat med marken.

- Forarens 6ver1evnadsmbj]igheter skulle ha varit storre om flygningen
dgt rum i ndgon annan persons ndrvaro.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under forsck till hangflygning i stark byig vind har foraren ej kunnat
gé ur en sviang utan kolliderat med ett motlut.

Att foraren ej kunnat gd ur svdngen kan ha berott p&
= att hdngglidaren hamnat i stark nedvind i en s k "vindrotor" i

1d om en jordkulle

= att hdngglidaren utsatts for ett kraftigt rollmoment till fo615d
av vindgradientens inverkan och/eller att innervingen genom turbu-
lens hamnat i stall.
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4 REKOMMENDATIONER

1uftfartskungére]sen utfdrda foreskrifter 1 vart fall sdvitt avser
dels behorighet att utfora hangf1ygning dels typgranskning av hang-
glidare.

K-E Andersson C Jernow
4

1980-02-28



