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INLEDNING

Den 28 december 1982 k1 1445 (SNT) havererade en hingglidare

av typ Eipper Cumulus under bogsering efter bil i ndrheten av
Ndssjo. Hangglidaren brots sonder i Tuften. Vid nedslaget omkom
foraren. Hangglidaren totalforstordes.

Statens haverikommission underrdttades samma dag om hdandelsen.

Oversteldjtnant Rolf Bjorkman inledde som sdrskilt tillkallad
expert 1983-01-03 undersokning pd haveriplatsen.

Kommissionen foretrddd av lagman K-E Andersson, ordfdrande och
civilingenjor Age ROed har sammantrdatt

1984-03-27 SHK kans1i (Andersson, Rded och Bjorkman)



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforlopp

Den sedermera omkomne fdraren avsdg 1982-12-28 att flyga med sin
hdngglidare efter bogserstart frdn en dker vid Anga gérd sydost
Ndssjo. Bogseringen skulle gd sd till att start skulle ske fran
akerns ena horn och mot vinden. Som dragfordon anvandes en

bil av stationsvagnstyp med dragkrok. Tvd sakerhetsutldsningar
anvandes, den ena mandvrerad av foraren och den andra av en obser-
vator sittande bakdtvdand ldngst bak i stationsvaanen. som hade @p-
pen lucka. Bilen skulle vid start accelerera till 30 km och den
farten skulle sedan hallas konéféﬁtkti11s urkoppling frdn piloten
skedde. ,

Ca k1 1414 gjordes en forsta provflygning. Linldngden var ca 40 m.
Tillvdgagdngssdttet var det tdnkta och foraren kopplade ur redan
pd 5-6 meters hojd. Foraren ansdg att forsoket varit lyckat.

Ett nytt forsok gjordes 15-30 minuter efter det forsta. Starten
skedde troligen k1 1445. Samma forfarande och rollfordelning an-
vandes men linan forlangdes till ca 80 m. FGOraren avsdg nu nd
storre hojd d@n vid den forsta flygningen. Observatoren skulle
fotografera flygningen.

Flygningen pdbdrjades pd samma satt som den forsta. Strax efter
Tdttning tog observatdren ett foto frdn bakluckan med en sma-
bildskamera med 85 mm objektiv. Observatoren upplevde att
stigningen upp blev brant. P& 15 - 25 meters hojd fdlldes
vingarna p]éts]igt ihop uppdt. Ddrefter foll hdngglidaren

brant och snabbt till marken. Bilens hastighet vid olyckstilil-
fdllet bedomdes vara 30 km/t. Nedslaget skedde 150 m fran start-
punkten.

1.2 Personskador

i

Foraren omkom.



1.3 Skador pa hangglidaren

Totalforstord.

1.4 Andra skador
Inga.

1:5 Besdttning

Foraren, som var 19 &r, genomgick utbildning till Hdang I sommaren
- hosten 1982 vid Linkdpings Hangflygklubb och erhdll hdangflyg-
Ticens Hang I 1982-09-29 giltig till &rets slut. Efter det Hdng I
erhd11its hade foraren gjort 50-100 starter i backe. Haveridagen
gjordes de forsta bogserstartérna.

1.6 Hangglidaren

Hangglidaren var av typ Cumulus och tillverkad 1970 av Eipper i
USA. Den dgdes av foraren efter kdp frén instruktoren varen 1982.
Den var ldmplig for nybdrjare men dess lamplighet for bogsering
dr okand. Bogseranordningen var tillverkad av dgaren.

Fo1jande foridndringar och reparationer hade skett pd hangglidaren
efter kopet.

Kolroret hade vid ett tidigare tillfdlle brutits av mitt emellan
bakre fiste for vajrar och hjdrtbult.  Roret hade helt bytts ut.
Yttre dimensionen var samma men det nya rdret hade tjockare gods.
Ursprungsrdret var av materialet duraluminium av en typ som dr
vanligt forekommande i samband med hdngglidare. Det nya réret
var av ren aluminium. P3 kolrdret vid hjdrtbulten skall finnas
en yttre eller inre forstdrkningshylsa pd ndgra decimeters ldngd.
S&8dan var inte monterad pd det nya roret.

Sidordret till “hoger hade bytts samtidigt med kolroret. Det
vanstra var original.



Styrbygelns ror var relativt klena. Dessa hade tidigare varit bdjda
och utratade. Kraftiga slagmdrken pd bygelbenen kan vara fran ti-
digare handelser men kan ocksd ha intrdffat vid haveriet dven om
detta dr mindre troligt.

Bogseranordningen: Bogserkopplet bestéende av Tinor var fastat i
tre punkter dels vid hjdrtbulten och dels vid styrbygelbenens
nedre punkter. De tre lindelarna sammanldpte i en knut. Ett kort
stycke framfor knuten slutade kopplet i en kdttingldnk som till-
sammans med en sprint bildade pilotens sdkerhetsutldsning. Den
ovre linan var 266 cm 18ng och de nedre vardera 210 cm. Bogser-
linan och kopplet bestod av tjock tvinnad, gron, ganska stelt
syntetmaterial. Kopplet var mycket klumpigt fastknutet vid styr-
bygeln. Nodutldsningssprinten var forbunden med styrbygelns nedre
steg med ett snore. Ett fabrikstillverkat koppel bestdr av stdl-
vajrar infistade till hjdrtbulten och styrbygelns bultar samt

har ett utlgsningshandtag typ cykelhandbroms. Proportionerna mellan
Tinornas langd var dock identiska med ett fabrikstillverkat koppel.
Draglinan kan variera mycket i 1dngd och bdr vara av typ vatten-
skidlina.

1.7 Vadret

Vid haveritillfallet radde en hdgtryckssituation med vackert vdder.
Vinden hade avtagit under dagen och var vid marken svag fran NW.
Skiktningen var stabil. Under den géngna natten och morgonen hade
forekommit dimma. Det kan inte uteslutas att en inversion fanns

vid marken eller p& 1&4g hojd. Detta har inte kunnat verifieras.
Nirmaste plats for vindobservation var Jonkoping ddr vinden k1 1400
var 033%/11 knop och k1 1500 034°/8 knop.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.



1.9 Radiokommunikation

Hangglidaren var ej forsedd med radio.

1.10 Startplatsen

Som startplats anvandes en 8ker bestdende av frusen dngsmark vid
Anga gérd ca 10 km fran Stensjon SO om N&ssjo. Faltet dr ndst intill
kvadratiskt. Startriktningen var NW med riktning mitt emellan
filtets ldngdriktning och diagonal. Fdltet lutar i den riktningen
svagt uppat. Uttagbar fdltlangd var ca 350 m. Vid fdltets slut
finns en enkel, utglesad rad ldgre trdd. Efter trddraden finns
ytterligare ett ndgot storre fdltomrdde med flera fdlt. Ddrefter
vidtar skogsmark. Start skedde frén ett av fdltets horn.

1.1 Fardregistrator

Fanns ej. Ej erforderligt.

1.12 Haveriplats och hdngglidarvrak

Hingglidaren hade efter materielbrott i Tuften slagit ned 150 m
frén startplatsen i startriktningen.

Foljande delskador pd glidaren iakttogs:
Kolror: Avbrutet vid hjdrtbulthdlet efter bojning uppat.

Vinstra tvirroret: Avbrutet 54 cm fran hjartbulten (30 cm fran

centrala instickshylsans ytterdande) och innanfor tvédrrorets for-
starkningsror efter bojning uppdt och négot snett bakdt.

Vinstra sidordret: Ett brott 175 cm frdn nosen och ett brott

ytterligare 145 cm ldngre bak/ut omedelbart framfor forstark-
ningshylsan vid tvdrroret.

i
i
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Styrbygelns béda ben: Avbrutna pd mitten efter bojning bakat.
Seglet: Ett par revor av underordnad betydelse.
Ovrigt: Smdskador av underordnad betydelse.

Oskadat: Hoger sidordr, hdger tvdrror, samtliga vajrar.

1.13 Medicinsk information

Vad som framkommit vid fullstdandig dodsorsaksundersdkning visar

att foraren vid nedslaget &drog sig ett flertal kontusionsskador
som ledde till doden kort efter nedslaget. Allvarligaste skadan

torde ha varit bldodningar i hjdrnomraddet.

1.14 Brand
Utbrot ej.
¥ol5 Overlevnadsmdjligheter

Foraren bar hjdalm. De fynd som redovisats i protokoll Gver dods-
orsaksundersokningen visar att hjdimen sdtillvida utgjort ett
skydd att huvudskadorna ehuru allvarliga blev mindre &n eljest
hade varit fallet.



1.16 dgvrigt

1.16.1 Bestammelser

Fram ti11 1982-05-01 fanns inga bestdmmelser i BCL som
sdrskilt tog sikte pad hdngflygning. Fr o m ndmnda dag finns
emellertid av luftfartsverket utfdrdade driftsbestammelser be-
trdffande flygning med hangglidare i BCL-D 4.3. Dar fdreskrives
bl a att utbildning i flygning skall vara godkand av KSAK/FSF
Hangflygsektion (HFS), samt att forare skall inneha kompetens-
bevis som utfidrdas av HST enligt av denna uppstdllda regler.

I enlighet ddarmed krdvs numera for all hdngflygning s k hang-
flyglicens. Beroende p& behorighetsnivd bendmns licensen Hang I,
IT eller III.

Enligt av HFS utfdrdade normer for hangflygning krdvs vad avser
bogsering av hangglidare:

8.1 For flygning vid bogsering efter bil eller bat erfordras
minst Hidng III. Radiokommunikation frdn hingglidare till
dragfordon skall vara upprdttad kontinuerligt vid linldngd

Sver 50 m.

8.3 Fore forsta bogserade flygning skall rdd betrdffande bog-
sering allmdnt samt omstdndigheterna omkring den forsta
flygningen inhdmtas frdn person med stor erfarenhet av
verksamheten. Denne skall finnas < dragfordonet under

denna flygning.

8.4 Dragfordonsférare skall ges noggrann instruktion fore

flygning.

Angivna normer trddde i kraft 1982-05-01 och publicerades i

HFS tidskrift Hypoxia nr 9 i juni 1982. Ovisst dr om den aktu-
elle foraren tagit del av samtliga normer. De delar av normerna
som avser bogsering dterfanns emellertid i forarens exemplar av
boken Héngf]ygn{ng.



2 ANALYS

Bogsering i den form som var kand och tillampades vid tiden for
haveriet bedoms av ledande hdngflygare som den farligaste versionen
av hangflygning och mdste ske under starkt kontrollerade former.
Ett mycket 1itet antal piloter i Sverige dgnade sig d& &t bogsering.

De tvéd storsta riskerna vid bogsering dr

1) att hdngglidaren "skdr" under stigningen vid hart drag och
girar ner i marken

2) att hdangglidaren dras s& hdrt att materialbrott sker p& den
eller pd Tinan. I det aktuella fallet har brott p& hdang-
glidaren intraffat.

Krafterna blir onormalt stora om hangglidaren bogseras i hog luft-

hastighet och med stor anfallsvinkel. Anledningen till den hoga

Tufthastigheten kan vara for hog hastighet pd dragfordonet, for

hog vindhastighet i forhdllande till dragfordonets hastighet,

varierande vindhastighet i form av vindbyighet, okande vind med

okande hdjd (vindgradienten). Det allra farligaste anses vara

ndr draglinan varit slack t ex vid vindavtagande och sedan strdcks

vid efterféljande vindokning. Ndr Tinan ndr full strdckning in-

traffar ett ryck ("snapp"). For att undvika detta mdste antingen

a) dragfordonet med hjalp av observator och/eller radiokontakt
frén piloten reglera sin hastighet eller

b) vinsch eller utrullningstrumma med reglerbart hydrauliskt
tryck anvandas.

I bdda fallen syftar &tgdrderna till att ha konstant dragkraft

i Tinan.

Enligt den metodik som anvdndes vid tiden for haveriet genomforde

seridsa bogserteam bogsering med en kombination av drag-

fordon och vinschutrullning. De anvdnde enkelriktad och konti-

nuerlig radiofdorbindelse fran pilot till fordon for att pa sa

vis reglera dess hastighet. Man ville ha samma erfarenhet hos

pilot, observatdor och fordonsforare. Goda vdderfdrhdllanden med

svag och stabil! vind krdvdes trots alla dessa atgdrder.

De Gkade krafter pd hdngglidaren vid bogsering som i sin tur kan
leda ti11 materialbrott bedoms i farlighetsgrad vara ordnade enligt



foljande.

- Styrbygeln som utsdtts for tryckkrafter. Styrbygelbenen
maste vara hela (ej utrdtade efter bdjning) och raka. Pa de
flesta hiangglidarna &r det nddvandigt att byta originalen
mot starkare styrbygelben.

- Tvdrroren (korsbommar) som utsdtts for tryckkrafter. Dessa
mdste vara hela och kraftiga.

- Sidororens bakre delar utsdtts for bojkrafter.

- Kolrdret utsdtts vid normal flygning for ganska smd krafter
men vid bogsering med hog anfallsvinkel okar bdjkraften.

- Vajrar framforallt frén styrbygel till tvdrrorets yttre del.
P& alla vajrar ligger enbart dragkrafter. Oskadade vajrar
har dock normalt stor hal1fastmarginal dd sddan inverkar
ringa pa vikten.

I det aktuella fallet kan konstateras att styrbygelbenen som hade
tunn dimension, tidigare varit bdjda och sedan utrdtats samt att
det utbytta kdlroret var av ett mjukare material dn det tidigare
innebdrande kraftig forsvagning av hdllfastheten.

Bogseranordningen, oaktat denna var klumpigt utford, har troligen
inte paverkat haveriet. Linans tjocklek och ddrmed stora tyngd
kan diremot ha paverkat flygningen d& den enligt bild tagen strax
efter ldttning dar markant slack.

Vidret var vid haveritillfdllet bra. Det dr troligt att stabil
skiktning rédde. Eventuellt fanns en markinversion eller inver-
sion i det Tlidgsta skiktet. Vinden vid marken var ldmplig. Dock
ir det troligt att vindhastigheten okat markant med dkad hojd
ndgra tiotal meter upp. Ju stabilare fdorhdllandena ar desto
svagare blir v{nden niara marken medan den kan vara ofdrdndrat hog
pé hojd. Vindgradienten blir alltsé kraftigare. Samtidigt fér
piloten p& marken en falsk bild av vindens styrka. Dd vinden
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under dessa betingelser normalt inte dr byig utgdr vindgradienten
inte ndgot problem for dem som kdnner dess existens eller risk for
den. Vid bogsering dir ju hingglidaren dr forbunden med en punkt
som befinner sig i sQag vind men sjdlv moter Okad vind med okad
hojd uppstdr fara.

Den dkande vinden med dkande hdjd kan ha givit hdngglidaren o-
onskat hdg lufthastighet med kraftig stighastighet som fo61jd.
Linan som strax efter ldttning bevisligen var slack kan ddrvid
ha spants och "snapp" erhdllits. Detta kan ha medfort att mate-
rielen hade brustit dven om den varit helt intakt.

Det dr omojligt att med sdkerhet sdga hur de olika material-
skadorna har uppkommit. Nedan anges de troligaste orsakerna.

- Vianstra sidororets tvd brott har troligen intrdffat vid
nedslaget di nosen forst trdaffat marken. Orsaken kan ocksd
vara en foljd av andra brott i Tuften. Det dr inte tro-
1igt att sidordrets frdmre del var bidragande till olyckan.

- Vinstra tvarrorets brott har troligen skett som foljd av
att kolroret eller styrbygel forst brustit.

- Kolroret kan ha knackts som foljd av stora bojkrafter uppédt
vid den kraftiga stigningen. Materialets svaghet vid hjart-
bulten kan vara den direkta orsaken. Det dr troligt att
samma brott erh&11its om styrbygeln eller tvdrroret forst
brutits.

- Styrbygelbenen kan ha kndckts som foljd av stora tryckkrafter.
Dels var dessa redan fore flygningen skadade och forsvagade
och dels var de av tunn dimension. De kan inte ha kndckts
som foljd av andra skador. Ddremot kan de ha kndckts i sam-
band med nedslaget.

- Utifrén ovanstaende kan stdllas tva hypoteser betréffande
hénde]sefﬁ?loppet av vilka Hypotes A dr den troligaste.
Hypotes A:

Styrbygeln har kndckts forst. Darmed fdrsvinner de nedatga-
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ende dragkrafterna till tvdrroret och kdlrdret via vajrarna.
Tvdrror och kolrdor har darvid bojts uppdt och kndckts. Som
foljd av vanstra tvdrrdrets uppatbdjning fore kndckning kan
sidordoret ha kndckts. Troligare dr att det kndckts vid ned-
slaget.

Hypotes B:

K61roret har bojts upp och kndckts. Darmed forsvinner styr-
bygelns uppstagning fran de bakre vajrarna. Styrbygeln kan

d8 svanga framdt. Dragkrafterna i de ovriga nedre vajrarna
minskar. Tvdarrdret kan d& ha bdjts upp. Det fortsatta hdndel-
seforloppet blir sedan som i hypotes A. Styrbygeln dr dock
hel i Tuften och kndcks forst vid nedslaget dels darfor

att den trdffar marken i sin ldngdled dels ddrfor att foraren
med sin tyngd utsdtter den for stor kraft.

Huruvida hdngglidaren i originalskick skulle ha hdllit &r ssért
att sdga. Klart dr dock att den i s& fall skulle ha hallit for
betydligt stdrre p&frestning. Om hdngglidaren hade haft det ur-
sprungliga kolroret och en forstdrkt styrbygel &r det troligt att
den hallit.

Uppenbarligen var den omkomne foraren medveten om de krav som
enligt HFSs normer stdlls vad avser bogsering av hdngglidare. Vid
den aktuella flygningen uppfylldes intet av dessa krav. Mojligt
ir att foraren 1ikval forskaffat sig vissa kunskaper om hur en
bogsering skulle utforas. Utbildning till Hing I ger dock inte
sadana kunskaper. Under alla forhdllanden kan man anta att han
saknade de kunskaper som erhdlls under utbildningen till Hdang III
som ger kompetens for bogsering. Bl a torde foraren ddrfor ha
saknat foljande detaljkunskaper:

a) Vindgradientens betydelse i detta sammanhang.
b) Krav pd materiel vid flygning i allmdnhet.
c) De dkade krav som stdlls pd materielen vid bogsering.

~
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SLUTSATSER

(O8]

3.1 Sammanfattning av undersdkningsresultat

a) Fdraren var ej behorig att utfora flygningen.

b) Bogseringen skedde ej enligt HFSs normer.

c) Foraren hade ingen erfarenhet av och otillrickliga
kunskaper om bogsering av hdngglidare.

d) Under bogseringen har bogserlinan varit slak under den
forsta delen av stigningen. Stigningen har ddrefter varit
brant.

e) Under den branta stigningen d& dragfordonet haft en has-
tighet av omkring 30 km/h har hangglidaren brustit sonder
och blivit mandveroduglig.

f) Hangglidaren slog i marken med hog fallhastighet.

3.2 Sannolik haveriorsak

Hangglidaren har under bogsering efter bil utsatts for sd stora
luftkrafter att den brutits sonder i luften och blivit mandver-
oduglig.

Bidragande orsaker till haveriet har varit

0 Forarens bristande kunskaper och erfarenhet vad avser bog-
sering

o Otillrdcklig hd11fasthet (styrbygel och kdlror).

4 VIDTAGNA ATGARDER
HFS har efter sommaren 1983 utvecklat nva metoder for bogsering av
hangglidare och med anlednina ddrav utarbetat och 1984-03-24 fast-

stdllt nya regler for bogsering. Bilaga.

Enligt "Avtal a%géende hangfliygning" gdllande fr o m 1982-05-01
mellan Tuftfartsinspektionen och KSAK/FSF har KSAK/FSF bl a &tagit
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sig att utfdrda teoretiska och praktiska krav for kompetensbevis
gallande instruktor och forare samt utfdrda sddana kompetensbevis
samt att utfdrda foreskrifter for utbildning i hangflygning. I
dessa hdnseenden krdvs for dndring beslut av KSAK/FS efter samrid
med luftfartsinspektionen. Vad gdller de nya reglerna har HFS be-
gart att KSAK/FS tar erforderligt samrad.

0% o lian é;?fg

K-E Andersson Ade Roed

1984-06-04



SVENSKA FLYCSPORTFUORBUNDET

HANGFLYGSEKTIONEN

REGLER FOR BOGSERING AV HANGGLIDARE

- Bogsering fa&r inte
utfdras forrdn utbild-
ning skett fdr instruk-
tor med godk&nd ut-
bildning.

- Ldgsta kompetenskrav

for bogsering &r Hidng I.

-~ Anstkan om behdrighet
for bogsering skall
sdndas till FSF efter
bestyrkande fra&n inst-
Tuktdr och péskrift av
klubbordfdranden. P&
behtrighetshandlingen

skall p&fdras Bogserbe-

behdrighet/ Towing

hang gliding.

- Instruktdr skall ha
erhallit utbildning
som godkints av FSF/H.

- Anstkan om instruk-
tdrsbehdrighet for
bogsering skall si&ndas
till FSF efter bestyr-
kande fra&n av FSF/H
godkd@nda persocner ach
padskrift av klubbord-
foranden. P& behorig-
hetshandlingen skall
padfdras Bogserbehtrig-
het instruktdr/ Towing

hang gliding instructor.

- Endast metodik som
godkdnts av FSF/H far
anvindas.

- AnviEnd utrustning

skall vara tillverkad
efter de principer och
riktlinjer som godkan-
nes av instruktdr ut-

~checkad for bogsering.

- Dragvag som kan av-
ldsas kontinuerligt av
dragfordonsfiraren
eller annan metodik

som garanterar att for
stor linsp&nning inte
erh&lls skall anvandas.

- Raddningsk&drm skall
bdras vid l1linlangd Odver
50 m.

- Vekl&nk vid bogser-
linans &dnde mot h&ng-
glidaren skall anvian-
das och ha en brotts-
grans som garanterar
att flygmaterielen
inte kan dras sénder
genom for starka bog-
serkrafter.

- Bogserutbildad Hing
III-pilot skall alltid
vara narvarande vid
bogsering och fungera
som dvningsledare.
Denne kan sjdlv flyga.
Om flera piloter upp-
fyller kraven att vara
dvningsledare skall
det klart framgd vem
som for tillf&dllet &r
tjé@nstgdrande Gvnings-
ledare.

- Ovningsledare avilar
att kontrollera fdl-
jande:

- Deltagande piloter
ar behdriga.

- Ovrig personal &r
utbildad fdr sin
uppgift.

- Bogsermaterielen
ar godkidnd, i gott
skick och ritt-
monterad.

- Flygmaterielen &Er
ldmplig.

- Platsen &r liamplig
for bogsering.

- V&ddret &r lampligt
for bogsering.

- Erforderliga till-
“stédnd att utnyttja
mark och luft har
erhallits.

- Bogserflygningarna
planeras och ge-
nomfdrs sdkert m h
t omstdndigheter
och pilotens ut-
bildningsstatus.



