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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval
héndelseforlopp och orsak till hédndelsen som skador och effekter i dvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med h&ndelsen och, om
det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande frdgor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handléaggs inom
rattsvéasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhdllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av férordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 15 oktober 2013 om att ett allvarligt tillbud mellan ett
flygplan med registreringsbeteckningen SE-FIO och en flygskarm intraffat vid
Hérkeberga, Uppsala lan, samma dag cirka klockan 12.00.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Béckstrand,
ordférande, Stefan Christensen, utredningsledare, Peter Swaffer operativ
utredare samt Jens Olsson, utredare beteendevetenskap.

Haverikommissionen har bitrétts av Bo Persson (Xice AB) som teknisk expert
samt Exova AB som experter inom materialprovning.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Barbro Holmaquvist deltagit.

Féljande  organisationer  har  notifierats:  EU-kommissionen  samt
Transportstyrelsen.

Ett haverisammantrdde holls den 26 mars 2014. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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Luftfartyg A:
Registrering, typ
Modell

Klass, luftvardighet

Agare
Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Luftfartyg A:
Antal ombord:
Forare
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget

Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

SE- FIO, SAAB MFI 15

200A

Experiment, luftvardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)"

Privat

2013-10-12, klockan 12.00 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser svensk
sommartid (UTC? + 2 timmar)

Harkeberga, Uppsala lén,

(position 59 42N, 017 12E, 350 meter Gver
havet)

Privat

Enligt SMHI:s analys: vind vaxlande 2 knop,
sikt 6ver 10 km, inga moln, temperatur/-
daggpunkt 10/6 °C, QNH? 1 033 hPa

1
1
Inga
Inga
Inga

65 ar, PPL*(A)

3 093 timmar, varav 2 200 pa typen

6 timmar, varav samtliga timmar pa typen
25

Luftfartyg B:
Typ
Modell
Agare
Typ av flygning
Antal ombord:
Forare
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Flygskarm
Ozone Mojo
Privat

Privat

1

1

Inga

Inga

Inga

43 ar, skarmflyg
29 timmar
22 timmar

! ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.

® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

* PPL(A) (Private Pilot License Aeroplane) — privatflygarcertifikat for flygplan.
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SAMMANFATTNING

Ett flygplan av typen SAAB MFI 15 startade fran Sundbro, Uppsala, for en
VFR-flygning till Johannisberg, Vasteras. Strax darefter paborjades vinschning
av en skarmflygare fran Harkeberga, belaget utefter flygplanets fardvag.

Vid slutfasen av vinschningen, pa ca 350 meters hojd, sag skarmflygaren ett
flygplan komma rakt emot honom pa nagot lagre hojd. Flygplanet passerade
nagra sekunder senare under skarmflygaren utan att kollidera. Hojdskillnaden
uppskattades av skarmflygaren till ca 50 meter och avstandet till linan var 1 till
3 meter.

Foraren av flygplanet uppfattade aldrig handelsen. Det kartunderlag som
foraren anvande — och som utgor det mest anvanda inom allméanflyg — hade
ingen sérskild utmarkning av skarmflygverksamheten pa Harkeberga. Varken
skarmflygaren eller flygplanet flog pa hojder som innebar att man kom i
kontakt med kontrollerat luftrum.

| avsikt att undersoka eventuella konsekvenser har haverikommissionen Iatit
utfora en studie av ett hypotetiskt handelseforlopp dar flygplanet kolliderar
med linan. Den sammanvégda slutsatsen fran studien ar att inga allvarliga
konsekvenser skulle ha uppstatt vid en eventuell kollision mellan flygplanet
och skarmflyglinan.

Tilloudet orsakades av att forarens flygkartor saknade uppgifter om
skarmflygverksamheten vid Harkeberga vilket medftrde att flygningen inte
kunde planeras och utforas pa ett sakert satt. Bidragande har varit nedsatt sikt
p.g.a. motljusforhallanden.

Rekommendationer
Inga.
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SUMMARY

An aircraft of the model SAAB MFI 15 took off from Sundbro, Uppsala, for a
VFR flight to Johannisberg, Vasteras. Shortly thereafter began winching of a
paraglider from Hérkeberga, located along the aircraft's route.

At the final stage of the winching, at about 350 meters altitude, the paraglider
pilot saw an airplane coming straight at him at a slightly lower altitude. The
aircraft passed below the paraglider a few seconds later without colliding. The
height difference was estimated by the paraglider pilot to about 50 feet and the
distance to the line was 1 to 3 meters.

The pilot of the aircraft never perceived the event. The map data that the pilot
used - and which is the most widely used in general aviation - had no special
marking of the paragliding activities at Harkeberga. Neither the paraglider nor
the aircraft flew at altitudes implying contact with controlled airspace.

In order to investigate the possible consequences, SHK commissioned a study
of a hypothetical sequence of events where the aircraft collides with the line.
The overall conclusion from the study is that no serious consequences would
have occurred in a collision between the aircraft and the paraglider line.

The incident was caused by the pilot's flight maps lacking data on paragliding
activities at Harkeberga which meant that the flight could not be planned and
carried out safely. Contributing factor has been reduced visibility due to
backlight conditions.

Recommendations
None.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Ett flygplan av typen SAAB MFI 15 startade fran Sundbro flygfalt
nordvast om Uppsala. Avsikten var att i okontrollerat luftrum och pa
1 000 fots hojd genomféra en VFR>-flygning till Johannisbergs
flygplats sydvast om Vasteras.

Strax darefter paborjades vinschning av en skarmflygare fran
Hérkeberga. Platsen ligger utmed den fardvag mellan Sundbro och
Johannisberg vilken flygplanet flog. Flygplanet och en flygskérm
visas i figur 1.

A

s e==—g

T

Figuf 1. SE-FIO, foto Hans Spritt, samt en ﬂygékérm, foto Skarmflygférbundet.

Hérkeberga ar ett falt dar vinschning av skarmflyg &r vanligt
forekommande. Flygskarmen vinschas med hjalp av en flyttbar
anordning, se figur 3, i vilken en lina &r fast. Vinschanordningens
syfte ar att dra upp skarmflygaren till den hdjd man anser lamplig for
att sedan koppla loss linan och darifran flyga fritt.

Pa 350 meters hdjd, vilket motsvarar drygt 1 100 fot, och som var nara
den tilltankta hojden for losskoppling av linan, sag foraren av skarmen
ett flygplan komma rakt emot honom pé nagot lagre hojd. Flygplanet
passerade nagra sekunder senare under skarmflygaren utan att
kollidera. Foraren har uppgivit att det vertikala avstandet mellan
honom och flygplanet var cirka 50 meter samt att det laterala
avstandet till linan var mellan 1 och 3 meter.

Det var en molnfri dag med god sikt och svaga vindar. Foraren av
flygplanet har uppgivit att han varken sag skarmen eller linan. Han
fortsatte flygningen till sin destination ovetande om handelsen. Senare
samma dag atervande foraren till Sundbro och passerade da aterigen
Harkeberga under returflygningen. Forst dagen efter blev foéraren
informerad om det intraffade.

Figur 2 visar en 6gonblicksbild av handelsen tagen fran den kamera
som skarmflygaren hade monterad pa sin hjalm.

® VFR — Visuella flygregler.
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1.2

121

1.2.2

Figur 2. Handelsen fran sk&rmflygarens vy. Foto privat.

»
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Vid intervju med foraren av flygplanet har framkommit att denne
upplevde att sikten framat/uppat var starkt begrdansad pa grund av

motljus fran solen.

Foraren har dven berattat att han sedan tidigare hade vetskap om den
segelflygverksamhet som forekommer vid Langtora och att detta finns
utmarkerat pa de laghojdskartor vilka han vanligtvis anvander. Han
var dock inte medveten om att det férekom vinschning av flygskarmar

vid Harkeberga.

Tillbudet intraffade i position 59 42N, 017 12E, 350 meter 6ver havet.

Personskador
Luftfartyg A
Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga
varande
totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0
Inga skador 1 - 1
Totalt 1 0 1 -
Luftfartyg B
Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga
varande
totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0
Inga skador 1 - 1
Totalt 1 0 1 -
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1.3 Skador pa luftfartygen
Inga.

1.4 Andra skador
Inga.

15 Besattningen

151 Luftfartyg A

Foraren

Foraren, 65 ar, hade PPL(A) med gallande operativ och medicinsk
behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer - - 6 3093
Aktuell typ - - 6 2200

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 25.
Senaste PC® genomfdrdes den 30 maj 2013.

152  Luftfartyg B

Foraren
Foraren, 43 ar, hade skarmflyglicens.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer - - 22 29
Aktuell typ - - 22 29

1.6 Luftfartygen

1.6.1 Flygplanet

Luftfartyget, SAAB MFI 15, ar ett tvasitsigt enmotorigt flygplan med
midvingekonstruktion. Typen har tidigare anvants framst som
skolflygplan for saval civila som militara &ndamal. Forarplatserna &r
placerade i flygplanets mittsektion, dar den stora huven medfér goda
siktmojligheter. Den aktuella flygplansindividen var huvudsakligen
malad i ljusa farger.

1.6.2  Flygskarmen

Skarmar som vinschas fran marken ar en okande foreteelse som i
huvudsak ut6vas pa stationdra platser. Den aktuella skarmen, Ozone
Mojo, hade en spannvidd pa cirka 12 meter samt en total vingarea pa

8 pC (Proficiency check) - kontroll av flygkompetens.
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4 gp

knappt 30 m?. Skarmen var monstrad och hade réd ovansida och vit
undersida. Linan som anvandes var vit med en diameter av 4 mm.

Foraren var vid handelsen kladd i morka klader.

1.6.3 Data luftfartyg A
Flygplanet
Typcertifikatinnehavare SAAB AB
Typ SAAB MFI 15
Serienummer 15-901-1318
Tillverkningsar 1976
Flygmassa, kg Max tillaten start-/landningsmassa 1 200
Masscentrumlage Inom tillatna granser.
Total gangtid, timmar 3185
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar 25
1.6.4 Data luftfartyg B
Skarmflyget
Typ Ozone Mojo
Tillverkningsar 2013
Flygmassa, kg Max tillaten start-/landningsmassa 135
Luftfartyg A hade luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC) och luftfartyg B var godkant for andamalet.
1.6.5 Beskrivning av del eller system relaterat till tillbudet

Vinschanordningen var flyttbar men anvands stationdrt vid
Harkeberga. Ett vinschteam bestar av tva personer, en vinschforare
och en person som hjélper skarmflygaren under start. De tva star i
radiokontakt med varandra. En vinschlina ar normalt 400 meter lang. |
extremfall kan langden uppga till 600 meter. Linan é&r tillverkad av
nylon.

12 (23)
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\ Linférdelare

Flgur 3. Portabel vinschanordning.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind véxlande 2 knop, sikt 6ver 10 km,
molnfritt, temperatur/daggpunkt 10/6 °C, QNH 1 033 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

19 Radiokommunikationer

Radiokommunikation forekommer under skarmflygning och da
huvudsakligen under sjalva vinschningen. Mojligheter till
kommunikation finns mellan vinschféraren och den i vinschteamet
som hjalper foraren vid start. Pa samma satt kan aven foraren av
skarmen kommunicera med teamet pa marken. Den utrustning som
anvands benimns “tvidmetersradio” och sander pa det landmobila
natet, dvs. FM-bandet.

Foraren av skarmen kan saledes kommunicera med sitt vinschteam pa
marken men inte med nagon annan flygtrafik, exempelvis passerande
flygplan. Vid tillbudet hade sk&rmforaren foljaktligen inte mojlighet
att gora flygplanets forare varse om sin narvaro annat an med
eventuella skarmrorelser for att pakalla uppmarksamhet.

1.10 Flygfaltsdata

Harkeberga &r inget flygfalt utan en grésyta som ligger strax séder om
Enkoping/Langtora. Langtora ar ett flygfalt med framst
segelflygsaktivitet och ar markerat pa de flygkartor som normalt
anvands vid laghojdsnavigering under visuella flygregler. Bland
flygklubbar i naromradet &r saval Langtora som Harkeberga dock
valké&nda platser déar flygverksamhet i olika former bedrivs.
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Hérkeberga ar ett grasfalt dar verksamhet med skarmflygsvinschning
pagatt ett antal ar. Luftrummet ovanfor féltet ar okontrollerat upp till
1 200 fot MSL’ vilket innebar att trafik i omradet tillampar visuella
flygregler (VFR). Med detta menas att luftfartyg flyger under
forutsittningarna “att se och bli sedd”. Det dr séledes luftfartygens
forare som sjalva har skyldighet att pd lampligt satt uppratthalla
separation till andra luftfartyg.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
Erfordrades inte.

1.12 Plats for handelsen

1.12.1 Flygkartor

Figur 4 visar en karta for laghojdsnavigering pa vilken bl.a.
Hérkeberga och platsen for det intraffade finns utmarkerade. Den gula
linjen visar flygplanets fardvag frdn Sundbro i nordost till
Johannisberg i sydvast. Strax ovanfor tillbudsplatsen finns Langtora
flygfalt markerat med en ring. Utméarkning av Harkeberga saknas pa
kartan.

Kartan, som & en VFR-karta utgiven av KSAB® visar &ven
luftrummens indelning samt dess avgransningar lateralt och vertikalt.
Vid platsen for hdandelsen, markerat med stjarna, kan noteras att det
kontrollerade luftrummets undersida var 1 200 fot MSL, dvs. nagot
hogre an de hojder flygplanet och flygskarmen befann sig pa.
Luftrummet under 1 200 fot &r "fritt”, dvs. inga krav pa klarering eller
radiokommunikation finns.

" MSL (Mean Sea Level) — hojd 6ver havsytans medelniva.
8 KSAB - Foretag agt av KSAK (Kungliga Svenska Aeroklubben), och som salufér flygrelaterade
produkter.
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1.12.2 Luftrum

For att nyttja det kontrollerade luftrummet ovanfér 1 200 fot MSL
kravs tillstand fran flygtrafiktjansten. Detta hanteras vanligtvis genom
avtal mellan flygtrafiktjansten och skarmflygklubbar, dér sektorer i
det kontrollerade luftrummet far “blockfardtillstand”. De maxhdojder
som da kan beviljas varierar normalt mellan 3 000 fot och flygniva 80.

Begaran gors vanligtvis ca 30 minuter fore pabdrjad verksamhet hos
ATCC?® Stockholm, som &aven ansvarar for koordinering med 6vriga
berérda  flygtrafikledningsinstanser. ~ Sektorerna  kan ibland
samdisponeras av olika verksamheter, exempelvis segelflyg och
skarmflyg. Normalt kravs minutoperativa kontaktmdjligheter mellan
flygverksamheten och den aktuella flygtrafikledningstjansten for
tillstand att aktivera en sektor.

Om VFR-trafik ska passera genom en aktiverad sektor informeras
luftfartyget normalt av flygtrafikledningstjdnsten per radio om den
verksamhet som pagar i sektorn. | det aktuella fallet var ingen sektor
(Langtora syd/Enkoping) aktiverad i omradet.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

1.14 Brand
Inte aktuellt

1.15  Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

1.16  Sarskilda prov och undersdkningar — konsekvensanalys

1.16.1 Generellt

Haverikommissionen har [atit utfora en konsekvensanalys av ett
hypotetiskt handelseforlopp dar flygplanet forutsatts traffa linan,
Studien har utforts av XICE AB och har syftat till att i mojligaste man
fa svar pa vad konsekvenserna blivit for flygplanet respektive
skarmflygaren.

Berdkningarna har forutsatt att linan tr&ffat flygplanets vinge. Tré&ff i
propellerarean har inte ingatt i studien eftersom detta sannolikt skulle
ha medfort att linan gatt av omedelbart.

® ATCC (Air Traffic Control Center) — kontrollcentral.
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1.16.2 Undersokning av linan

Ett stycke anvand lina av samma typ som var i anvandning vid
tillbudet har provats i laboratorium hos Exova AB. Provningen har
utforts for att faststalla linans tdjningsegenskaper och brottgranser
under givna forutsattningar

F \ b

)
Figur 5. Provning av nylonlinan. Foto: Exova AB.

Vid provtillfallet anvédndes dragprovmaskin med extensometer, se
figur 5, dér brottlast och tdjning registrerades vid 8 prov. Samtliga
brott intr&ffade vid infastningen till rullarna. De vérden som
genomsnittligt erhdlls avseende linans egenskaper har anvants i
simuleringsprogrammet.

1.16.3 Simuleringen

Figur 6 ar en stillbild fran det rérliga simuleringsprogrammet i vilken
berdknade vérden pavisar foljderna. Bilden ar fran det 6gonblick da
flygplanets vinge traffar linan. Den rdda punkten visar den antagna
hojden pa 300 meter for kollision med linan samt vid en linvinkel av
60 grader, sett fran marken. | figurens vanstra spalt framgar de Gvriga
varden som anvénts vid berékningarna.
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Set Start Solve and |  Solve not
Skirm & Vinsch B : ; 400 400
——r Position Animate | Animate Frin siden Framifrin
w!&t lkﬂ(l:lf 123 | || 50 350 &
glideal skiirm 8
stighast. (m/s) 35| Linkontakt 300 300
i (km/h) 25| [Tid (sek) 0,000 20 P
[linkraft_ostard vinsch (N) 684 Gir rotation (grad) 0,00
héjd skirm (m) 350  |Girhast. (grad/sek) 0,00] 200 200
linvinke! (grader) 60| Fpl hast (knop) 100,00 150 150

feks 1
l?llrlﬂfel\n" 0,00 100 100
n MF1 15 | |Linkraft mot fpl (N) 0,00

vikt (kg) 1000] [Lodrat tvarde) axel } 0
vingspana (m) 8,85 Handelser ' o
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fpl hast. (ki 100|

——Rot. vid linbr 10
hajd fol (m) 300 s .
fphvinkel (grader) 5 Ostbrd flygning

Osek —

S il linb -
bt frbn it (m) 4,425 rordlinbron
Lint&jfaktor (rel prov) 110%; Osek o 10 20 30 40 50
Lin maxlast faktor 100% :
max t3jning proc 3,30% © .
rmax Linkraft () 4000) 6

—0—Dstived linpos 8

-10

Figur 6. Simulering med bild da vingen traffar linan.

I figur 7 har flygplanet, efter kollision med linan, fardats ytterligare ett
stycke. Som framgar av grafiken har flygplanet borjat gira, farten har
reducerats marginellt, luftkrafter mot fenan har tilltagit, samt linkraft
mot flygplanet har tillkommit med 1 370 Newton — motsvarande en
kraft av cirka 140 kg.

Samtliga dessa faktorer verkar i teorin for ett mer ogynnsamt lage for
flygplanet. Efter ca 0,7 sekunder har kursen andrats med knappt fyra
grader, farten har reducerats forsumbart och linan brister med foljden
att flygplanet girar tillbaka.

Figuren kan jamféras med flygplanets position och varden fran figur
6. | modellen overgar flygplanet fran att ha varit blatt till orange i
samma dgonblick som linan gar av.

SetStart | | Solveand  Solve not P o
Position Animate Animate Fran sidan Framifrin
50 350 & 1
Linkontakt | —F T 00 T T
0,675 0,685 250
3,62 3.79]
17,97 15,64| 200
99,50 59,50 150
113545/ 1180,81 100
137024 0.00]
1000 50 4 {
8,85 Handelser on I
7 v [ 100 00 300
50
1001 | ot vid linbratt 1
00 0,675 sek &
- Ostised fiygring &
685 sk
0,685 sel —
hit fran kroppsmitt (m Ll 2 |
o >
Lintajfaktor (rel prov) 110% 0,685 sek 0 2B 10 20 | L] 50
Lin maxlast faktor 100%; S |
max téjning proc 3,30%| © * .
max Linkraft (N 4000] -
Lonsec inkraft (W) -0 Osttird Iinpes "

Figur 7. Simulering med bild ca 0,7 sekunder efter kollisionen med linan.

De fysiska konsekvenserna for skarmflygaren vid en kollision har
bedémts som marginella. Det korta tidsférloppet néar linan gar av
skulle sannolikt medfora att kollisionen endast skulle upplevas som ett
mindre ryck utan namnvard paverkan pa skarmens rorelse eller attityd.
Den sammanvagda slutsatsen fran studien &ar att inga allvarliga
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konsekvenser av flygsakerhetskaraktar skulle ha uppstatt vid en
eventuell kollision mellan flygplanet och skarmflyglinan.

Hela studien finns redovisad i bilaga 1 till denna rapport. Programmet
— dar ett antal variabler kan andras — finns att ladda ner fran SHK:s
hemsida i anslutning till den aktuella rapporten. Under forutsattning
att Statens haverikommission anges som upphovsrattsinnehavare far
programmet anvandas fritt i flygsakerhetssyften.

1.17  Operatdrernas organisation och ledning
Inte aktuellt.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Vidtagna atgarder

Vid det haverisammantrade som hallits deltog bl.a. representanter fran
Transportstyrelsen, Skarmflygforbundet och KSAK. Det stod da klart
att det sedan en tid pagar ett arbete for att forbattra flygsakerheten
avseende kollisionsrisker i samband med skarmflygning. Vid motet
fordes en konstruktiv dialog och Transportstyrelsen atog sig med
anledning av den nu intraffade handelsen att inkomma med sin syn pa
forbattringsmojligheter.

Det bor ndmnas att Transportstyrelsen, med stéd av luftfartslagen
(2010:500) samt [luftfartsforordningen (2010:770), har delegerat
tillsynen av skarmflygverksamhet till Svenska Skarmflygférbundet.

De atgarder som Transportstyrelsen har vérderat for att minimera
kollisionsrisken mellan luftfartyg och linor for skarmflygvinschning
kan sammanfattas enligt foljande:

e Information om risker anses vara en effektiv atgéard. Denna kan
utges via Transportstyrelsens hemsida samt genom
aterkommande information fran Svenska Skarmflygforbundet
till skarmflygklubbarna.

e Markering pa kartor som anvénds for VFR-flygning av platser
dar vinschning av skarmflyg utfors. Denna atgard bedoms
kunna utgora ett led i att ©ka flygsakerheten, och kan
genomforas i samarbete mellan KSAB och Svenska
Skarmflygforbundet.

e Inférande av D-omraden (farligt omrade) anses inte som ett
realistiskt alternativ p.g.a. de praktiska problem som uppstar.

Det fullstandiga utlatandet fran Transportstyrelsen aterfinns i bilaga 2
till denna rapport.

18 (23)



i A ﬂ Statens haverikommission
RL 2014:15 Swedish Accident Investigation Authority

1.19 Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

2. ANALYS

2.1 Generellt

Statens haverikommission anlagger ett synsatt pa hur olyckor ska
undersokas som i forsta hand utgar fran ett systemtiankande. Detta
innebdr inte att fel och misstag begangna av berorda individer ska
beskrivas. Daremot finns det ofta anledning att soka klarlagga
eventuella bakomliggande sakerhetsbrister som forklaring till att en
olycka eller ett tilloud kunnat intraffa. Ur ett sdkerhetsperspektiv blir
det intressanta da inte framst vem som gjort fel, utan varfor det kunde
ga fel.

2.2 Aktuella forhallanden

Att flyga enligt visuella flygregler (VFR), innebér att bertrda
luftfartyg sjalva ansvarar for separation. De involverade luftfartygen
vid kollisionstillbudet dver Harkeberga utgjorde inga undantag fran
denna regel.

Strackflygning VFR — som flygningen med MFI:n utgjorde exempel
pa — forutsatter emellertid att planering och genomforande utfors med
underlag som dels underldttar navigeringen for foraren, dels
informerar om de flygsékerhetsmassiga faktorer som kan paverka
flygningen; luftrumsklasser, hinder eller restriktionsomraden osv.

Vinschning av exempelvis segelflygplan férekommer idag utan att
detta ar speciellt utmarkt pa flygkartor. Skillnaden pa denna
verksamhet och skarmflyg &r dock att segelflygvinschningen
forekommer pa flygplatser. Dessa ar utméarkta pa flygkartor och
renderar sannolikt en hogre uppmaéarksamhetsgrad hos forare av
luftfartyg i dess nérhet.

P& den karta som normalt anvands for VFR-flygning finns inte
Hérkeberga utmérkt som plats dar vinschverksamhet férekommer,
Med hansyn till att skarmflygning ar en verksamhet som okar i
omfattning maste detta betecknas som en flygsakerhetsbrist.

Haverikommissionen har tagit del av diskussionen mellan berérda
parter avseende denna brist, och kan konstatera att en losning ar pa
vag att utarbetas. SHK kommer darfor inte att utfarda nagra ytterligare
rekommendationer i drendet.

2.3 Flygplanet

Foraren av flygplanet har uppgivit att han inte varit medveten om att
ett tillbud hade intraffat. Som tidigare ndmnts &r det forarnas
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skyldighet att sjalva halla uppsikt vid VFR-flygning. Oaktat dessa
regler kan det sjalvfallet uppsta situationer dar mojligheterna till
fullgod visuell uppsikt kraftigt begrénsas.

Det motljus som foéraren upplevde vid tillbudet — sydvéstlig kurs och
solen i soder — kan ha inneburit att sikten framat/uppat var begransad
och att foraren darfor inte observerade flygskarmen. Mojligheterna att
se sjalva linan — med en diameter pa 4 mm — maste oavsett vader- och
ljusforhallanden bedomas vara narmast obefintliga.

Foraren hade inte tillracklig lokalkdnnedom om omradet for att veta
att skarmflygverksamhet forekom pa platsen. Om Harkeberga varit
utmarkt pa VFR-kartan som vinschplats, ar det sannolikt att foraren
valt en annan flygvég eller i vart fall haft en hdgre uppmarksamhet vid
passage av platsen.

Det ar haverikommissionens uppfattning att lokalkdnnedom inte ska
utgora ett villkor for en sdker flygning, utan anser att alla flygningar
ska kunna planeras med korrekt information och ett relevant
kartunderlag som grund.

2.4 Flygskarmen

Foraren av flygskarmen hade ringa mojlighet att paverka situationen.
Nar flygplanet upptéacktes var det endast ett fatal sekunder till motet —
och en eventuell lintraff. Med hénsyn till det korta tidsférloppet fanns
det inte tid att 6vervaga nagra atgarder.

Aven om skarmflygaren lyckats uppméarksamma flygplanets forare pa
sin nédrvaro &r det inte sékert att detta hade forandrat situationen.
Eftersom foraren av flygplanet sannolikt &ndd inte hade observerat
skarmflygarens lina, hade en eventuell undanmandver kunnat medfora
en okad risk for kollision med linan.

Haverikommissionen har forstaelse for att handelsen upplevdes som
mycket dramatisk och riskfylld fran skarmflygarens perspektiv. Att
hénga oskyddad i en skd&rm med ett flygplan passerande strax under &r
en situation som sékerligen kan upplevas som traumatisk. Till detta
ska aven laggas att skarmflygaren i ett sadant lage inte har
forutsdttningar att bedéma konsekvenserna av om flygplanet skulle
flyga in i den lina han &r fast vid.

2.5 Luftrummet

Nar tilloudet intraffade var ingen av de aktuella sektorerna i det
berérda omradet — Langtora syd och/eller Enkdping — aktiverade,
vilket medférde att ingen information om verksamhet i de aktuella
omradena fanns att lamna fran flygtrafikledningstjansten till foraren
av flygplanet.
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Anledningen till att ingen sektor var aktiverad var att verksamheten
vid Harkeberga inte kom upp till undersidan av det kontrollerade
luftrummet, 1 200 fot MSL, utan flog i det fria luftrummet under.
Eftersom &ven flygplanet flog pa denna hojd fanns inga andra
forutsattningar &n de som dar gallande for all VFR-trafik; Att se och bli
sedd.

2.6 Simuleringen

Som tidigare redovisats har slutsatserna fran den simulering som
utforts visat att en eventuell kollision med linan sannolikt inte medfort
nagra allvarliga konsekvenser av flygsakerhetskaraktar.

Haverikommissionen vill dock framhalla att detta ar teoretiska
berakningar, dar resultat och antaganden inte gor ansprak pa att utgéra
nagon vetenskaplig avhandling. Berakningarna ar utforda med kanda
fakta, dar de forutsattningar som var radande vid just detta tillfalle har
anvants.

Aven om simuleringar med andra ingangsvarden visat pa liknande
resultat, kan haverikommissionen inte garantera att detta alltid blir
fallet. Om ett lattare luftfartyg moter en kraftigare vinschutrustning
kan en kollision fa helt andra konsekvenser.

3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyg A hade luftvardighetsbevis med géllande
granskningsbevis.

¢) Luftfartyg B var godkant for andamalet.

d) Luftfartygen flog i okontrollerat luftrum.

e) Foraren av flygplanet hade motljus vid tillbudet.

f) Flygplanet var 1 till 3 meter fran att kollidera med vinschlinan.

g) Foraren var inte medveten om att vinschning av skarmflyg
utfordes vid den aktuella platsen.

h) Kartunderlaget som anvénds for denna typ av VFR-flygning har
ingen utméarkning av platser dér vinschning av sk&rmflyg
utfors.

i) Simulering visar att en kollision med linan inte skulle ha
medfort nagra allvarliga konsekvenser for flygplanet respektive
flygskarmen.
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3.2 Orsak till tillbudet

Forarens flygkartor saknade uppgifter om skarmflygverksamheten vid
Hirkeberga vilket medforde att flygningen inte kunde planeras och
utforas pa ett sidkert sitt. Bidragande har varit nedsatt sikt p.g.a.
motljusfoérhéllanden.

4. REKOMMENDATIONER
Inga.

P4 haverikommissionens vignar

/ g > . P
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Jonas Bickstrand Stefan Christensen
l

U

Bilagor

1, Simulering av hypotetiskt handelseforlopp.
2. Utlatande fran Transportstyrelsen.
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Bilaga 1

Utredning av tillbud till kollision mellan MFI 15 och
skarmflyglina den 12 oktober 2013.

Bo Persson
XICE AB

Rapport, SHK Dnr L-145/13

Sammanfattning:

Simulering av hypotetiskt hdandelseférlopp da MFI 15 forutsatts flyga in i skarmflyglina har lett
till fojande slutsats:

Skarmflyglinan kommer att ga av vid kollisionspunkten utan att orsaka sa stora skador pa
flygplanet att det kommer i okontrollerat lage. Linan kommer dock sannolikt att orsaka mindre
skador pa flygplanet. Variationer med annan flygplanstyp, annan lina, och annan typ av
skarmflygning har samtliga lett till samma slutsats.

Studien har forutsatt att linan traffar flygplanets vinge. Lintraff i propellerarean har inte ingatt i
studien eftersom linan sannolikt da hade gatt av omedelbart.

De fysiska konsekvenserna for skarmflygaren vid en kollision har bedémts som marginella. Det
korta tidsforloppet nar linan gar av skulle sannolikt medfdra att kollisionen endast skulle
upplevas som ett mindre ryck utan namnvard paverkan pa skarmens rorelse eller attityd.

Innehall: sida
1. Simulering och aminering av flygplanets rorelse vid kollision med vinschlina. 2
2. Berdkning av ett tidssteg 3
2.1 Berdkning av linkraft under vinschning 5
2.2 Berdkning av flygplanets tréghetsmomentet i girplanet 6
2.3 Berdkning av girmoment p.g.a. luftkrafter pa fena 7
3. Forenklingar, antaganden och giltighet 8
4. Simuleringsresultat 9

5. Resultsammanfattning 10



1. Simulering och aminering av flygplanets rérelse vid kollision med vinschlina.

For att kunna studera vad som hander da ett flygplan kolliderar med en vinschlina har ett
simuleringsprogram i Excel skrivits. Genom att simulera de krafter som da paverkar flygplanet kan en
uppfattning av handelseforloppet skapas. Endast vridning i girplanet och fart i fardriktningen simuleras.
Rorelser och vridningar i andra riktningar och plan antas vara sma och utan avgérande betydelse, da
handelseférloppet ar mycket kort.

Simuleringen startar da flygplanet traffar linan. Darefter tas sma tidssteg (tiotusendels sekund).

Tidssteget har valts till en tiotusendels sekund, dar simuleringen blir stabil och visar tillracklig
noggrannhet.

Flygplanets position och rorelse iborjan av varje tidssteg (i) ges av:

S(i) = tid efter lintraff

Dist(i) = fardad stracka efter lintraff

VA(i) = fart i fardriktningen

Omegal(i) = rotationshastighet i girplanet
Firot(i) = rotationsvinkel mot fardriktningen

Vid simuleringsstart géller:

S(0) =0
Dist(0) =0
Vf(0) =Vfo
Omega(0) =0
Firot(0) =0

For varje tidssteg berdknas de krafter som paverkar flygplanet och hur dessa orsakar dndringar av
flygplanets position och rorelse. En ny uppsattning varden erhalls. Dessa nya varden anvands som start
for berdkning av nasta tidssteg, som gar till pa samma satt och dnnu en ny uppsattning varden fas, osv,
osV.

Simulering slutar nar nagot av féljande kriterier blir uppfyllda:
- Planets fart blir lagre an stallfart
- Rotationen blir mer @n 90 grader
- Linan gar av och att rotationen darefter andrar riktning (luftkrafter mot fena bromsar
rotationen)

Vid var hundrade tidssteg (var hundradels sekund) lagras flygplanets position och rorelse for att kunna
visa tidskurvor och animering.



2. Berdkning av ett tidssteg

Genom att utga fran en uppsattning ingangsvarden for planets position och rorelse(tidssteg 1), kan en ny
uppsattning varden for planets position och rorelse berdknas (tidssteg 2).

Dock behovs ett antal uppgifter till for att berdkna tidssteg 2

Nar flygplanet flyger in i linan kommer linkraften mot vingen att 6ka. For att berdkna sambandet mellan
hur langt flygplanet flyger och linans kraft mot vingen behovs:

- Vinschlinan ar inte ospand innan flygplanet flyger in i den. Den initiella linkraften kan
berdknas med hjalp av skarmflygarens vikt, skarmens glidtal, stighastighet samt linans
vinschhastighet (se avsnitt 2.1).

- Genom dragprov pa anvand vinschlina har kurvor 6ver sambandet mellan linkraft och
lintdjning tagits fram. Med hjalp av detta kan kraften i vinschlinan beraknas for viss tojning.

- Den totala linkraften som funktion av linans tdjning kan nu berdknas.

- Sambandet mellan flygplanets forflyttning och hur mycket vinschlinan tdjer sig ges av
geometriska samband mellan skdarmflygarens héjd, vinschlinans vinkel mot marken,
flygplanets hojd samt flygplanets traffvinkel mot linan. Detta ger aven sambandet mellan
linkraft och kraft mot vinge.

- Med hjalp av dessa geometriska samband kan nu kraften mot vingen beraknas som en
funktion av flygplanets forflyttning.

Vi far: F_vinge(Dist)

Nar linan trycker mot vingen kommer planet att bromsas upp samt vrida sig i girplanet. For att kunna
berdkna detta behdver vi veta flygplanets troghetsmoment i girplanet (Iz). Detta kan berdknas med hjalp
av flygplanets massa (Mf), langd (Lf) och spannvidd (Sf), samt vilken typ av flygplan det ar (se avsnitt 2.2).

Vifar: Iz (Mf, Sf, Lf)
Vi behover dven veta vilka luftkrafter som verkar pa planet da det borjar gira. |2.3 beskrivs hur
girmoment och momentkraft berdaknas m.h.t.. flygplanets fart (Vf), langd (Lf), rotationshastighet (Omega)

samt rotationsvinkel (Firot)

Vifar: M_gir(Vf, Lf, Omega, Firot)
Och:  F_mom(Vf, Lf, Omega, Firot)

Nu finns alla samband som behdvs for att berdkna tidssteg 2
Tiden for varje tidssteg ar kort (ds = 0.0001 sek) vilket innebar:
S(2) =S(1) +ds

Det antas att flygplanets fart under denna tid ar konstant. Detta innebar att flygplanets
nya position efter tidssteget da blir:



Dist(2) = Dist(1) + Vf(1)*ds
Berakning av ny fart Vf(2) :
VF(2) = Sqr(Vf(1) » 2 - 2 * (F_vinge+ Fmom* Sin(firot(1))) * Vf(1) * ds / Mf)
Dar:  F_vinge = F_vinge(Dist(1))
F_mom =F_mom(Vf(1), Lf, omega(1), firot(1))

Berakning av ny rotationshastighet omega(2) :

Omega(2) =omega(l)+2 *ds * M _gir/ Iz
Dar:  M_gir = M_gir (Vf(1), Lf, omega(1), firot(1))

Berdkning av ny rotationsvinkel firot(2) :
firot(2) = firot(1) + ds * (omega(1) + omega(2))/ 2

Darmed ar berdkningen av tidssteg 2 klar.



2.1 Berakning av linkraft under vinschning

Antag att vinschning kan ses som en stationar process i lugn luft, dvs. alla farter ar konstanta.
Energin fran vinschen (dEv) ger skarmflygaren okad lagesenergi (dEs), samt till forluster (dEf)

Vifar: dEv=dEs + dEf

dEv=F*da=F*Vv*ds
dEs=M *g*dh=M *g *Vz *ds
dEf = dEs / Gl (luftmotstandsforluster i skarmen)

dar: M = vikt skarmflygaren (kg)
Gl = glidtal
Vz = stighastighet (m/s)
Vv = vinsch hastighet (m/s)
G = gravitationen (9.81 m/s”2)
F= linkraft

Detta ger:

F=M*g*Vz/W*(1+1/Gl)



2.2 Berdkning av flygplanets tréghetsmoment i girplanet

Det finns en approximativ metod att berdkna olika tréghetsmoment for olika typer av flygplan
http://www.eng-tips.com/viewthread.cfm?qgid=138370

Roll Ix=(W/g)*(Rx*b/2)*2 where: g=32.174 ft/s"2
Pitch ly = (W/g)*(Ry*d/2)"2 W =wt. b d = length ft
Yaw Iz =(W/g)*(Rz*e/2)"2 b = span ft e = (b+d)/2

TYPE OF AIRCRAFT - ROLL,Rx | PITCH,Ry | YAW,Rz

Single Low Wing 0.248 0.338 0.393

Single High Wing(C182R) 0.242 0.397 0.393

Light Twin 0.373 0.269 0.461

Biz Jet, Light 0.293 0.312 0.420

Biz Jet, Heavy 0.370 0.356 0.503

Twin Turbo- Prop 0.235 0.363 0.416

Jet Airliner 4 eng. 0.322 0.339 0.464

Jet Airliner 3 aft eng 0.249 0.375 0.452

Jet Airliner 2 eng wing 0.246 0.382 0.456

Prop Airliner 4 eng 0.322 0.324 0.456

Prop Airliner 2 eng 0.308 0.345 0.497

Jet Fighter 0.266 0.346 0.400

Prop Fighter 1 eng 0.268 0.360 0.420

Prop Fighter 2 eng 0.330 0.299 0.447

Prop Bomber 2 eng 0.270 0.320 0.410

Prop Bomber 4 eng 0.316 0.320 0.376

Concorde Delta Wing 0.253 0.380 0.390

Med ett hogvingat enmotorigt flygplan uttryck | Si-enheter kan troghetsmomentet i girplanet (Iz)
berdknas med hjalp av flygplanets massa (w_kg), spannvidd (span_m) och langd (len_m)

Rz =0.393

w_lb=w_kg* 2.204621

span_ft = span_m * 3.280839895
len_ft=1len_m * 3.280839895

e =(span_ft+len_ft)/2
g=32.174 (ft/s"2)

lz=((w_Ib/g)*(Rz*e/2)"2)*1.35581795

For en MFI 15 med massa 1000 kg, langd 7 m och spannvidd 8.85 m fas: 1z = 2425 kg m~"2


http://www.eng-tips.com/viewthread.cfm?qid=138370

23 Berdkning av girmoment p.g.a. luftkrafter pa fenan.

Antag att flygplanets fena och kropp kan idealiseras som en platta med arean (A )pa ett avstand (r) fran
tyngdpunkten.

Momentet p.g.a. luftkraft vinkelratt mot (F) fenan gesdd av: M =F * r
Luftmotstandskraften beraknas med:
F = 0.5*C*dens*A*VA2

dar:  C(firot) = luftmotstandskoefficient , beror pa rotationsvinkeln (firot)

Dens= luften densitet (= 1.2)
A= Area
V= lufthastighet

C-vard for en given rotationsvinkel fas genom linjar interpolation i nedastande tabell:

C (gfrlar::r) kommentar
0 Olingen gir
1.2 15|borjar stall
0.5 30|minvarde
2 90[som plan skiva

For ett typiskt sportflygplan galler aproximativt foljande:
Idealiserad fenas area: A=(0.22 * len) A2
Fenans avstand fran tyngdpunkten: r=0.6 *len
Dar:  len = flygplanets langd

Momentkraften (F) kan nu skrivas: F = 0.02904 * C(firot) * len”2 * VA2

For girmomentet (M) galler: M =sign * F* 0.6 * len
Dar: sign =1 om firot >0, annars -1

For en MFI 15 som har langden 7 m fas:

F = 1.42296 * C(firot) * VA2
M =sign *F *4.2



3. Férenklingar, antaganden och giltighet

| en simulering dr det omojligt att ta med hela verkligheten. Vissa forenklingar maste goras for att
mojliggora en berdkning. Nedan ges en Oversikt av férenklingar som ar gjorda, och anledningen till varfor
dessa har anvants.

Det har redan namnts att endast rorelser i flygplanets fardriktning och rotation i girplanet har berdknats.
Da linan traffar vingen kommer endast primaéra krafter i gir-planet att paverka flygplanet.
Rorelser i loopingplanet och rollplanet antas bli sma.

Det har antagits att linan ar rakt spand fran vinsch till skarmflygare. Detta ar ganska langt ifran sant.
Linans krokning p.g.a. luftkrafter och egenvikt gor att den buktar betydligt. Effekten av detta ar att linan i
verkligheten blir “mjukare” an vad antagandet att den ar strackt medfor. Detta géller sarskilt om
flygplanet flyger in i linan bakifran.

Det har ocksa antagits att skarmflygaren inte ror sig under férloppet. Detta ar naturligvis ocksa fel. Men
eftersom tidsforloppet ar valdigt kort, storleksordningen 1 sekund, sa kommer skarmflygarens rorelse att
bli liten. Effekten av detta antagande medfor att verkligheten dven har gor linan lite “mjukare”.

Dessa tva ovanstaende effekter kompenseras genom en justeringsfaktor pa linans tojningsformaga.

| berdkningarna har hansyn inte tagits till skjuvkrafter i linan. Ju rundare flygplanets vingframkanter ar,
desto mindre skjuvkraft uppstar. | samtliga dragprov pa linan har den gatt av vid infastningsbackarna.
Aven om skjuvkrafterna dr sma s& kommer dessa, med stor sannolikhet, att medféra att linan gar av dar
den traffas av vingen.

En effekt som bortsetts fran ar hur linan ”sagar” sig in i vingen da den glider langs vingen. P.g.a. det korta
tidférloppet och linans forhallandevis svaga styrka har har antagits att linan gar av langt innan den hunnit
saga sig in i vingen sa mycket att vingen forlorar nagon betydande del av sin barférférmaga. Sannolikt
kommer dock linan att orsaka mindre skador pa vingen.

Det har dven antigits att piloten i flygplanet ar passiv, dvs inte ger roderutslag for att kompensera att
flygplanet girar. Simuleringsresultat avseende rotationsvinklar, rotationshastighet och aterhamtning (da
flygplanet slutar rotera) kan darfér ses som ”“worst case”.

Forutom forenklingar och antaganden finns ocksa osdkerhet nar det galler andra indatavarden

Hojder, vinklar, farter ar alla osdkra. Dragprov av vinschlinan har ocksa visat pa stor variation avseende
tojning och brottstyrka. For att fa en uppfattning hur mycket olika indata paverkar resultatet har ett
grundfall definierats, dar linan traffar yttersta spetsen pa vingen och dar 6vriga indata dr de mest troliga i
den aktuella situationen (se avsnitt 4.) Darefter har ett flertal simuleringar gjorts med variation av indata
for att fa uppfattning om hur dessa osakerheter paverkar resultatet. (se avsnitt 5.)



4, Simuleringsreslutat

Grundfall:
|Indata |Simuleringsresultat
Skdrm & Vinsch Flygplan MFI 15 Linbrott |Aterhamtn.
vikt skarmflygare(kg) 123| |vikt flygplan (kg) 1000 Tid (sek) 0.669 1.056
glidtal skarm 8| |vingspann (m) 8.85 Gir rotation (grad) 7.68 17.96
stighast. (m/s) 3.5 [langd (m) 7 Girhast. (grad/sek) 47.60 -0.01
vinschhast. (km/h) 25| |stall fart (knop) 50 Fpl hast (knop) 99.51 99.39
hojd skarm (m) 350| |fpl hast. (knop) 100 Luftkraft fena (N) 303.58 707.47
linvinkel (grader) 60| |hojd fpl (m) 300 Linkraft mot fpl (N) 1358.33 0.00
fplvinkel (grader) 5
Ovrigt Handelser
hit fran kroppsmitt (m) 4.425 Lina av, rotation havd
Lintojfaktor (rel prov) 110%
Lin maxlast faktor 100%
Grafisk Resultatpresentation:
e ROt. vid 10
linbrott
0.669
sek _/5_—0/
Ostord
flygning
0.742 0 - - r =z < -
rot vid
linbrott T
-10 -
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5. Resultatsammanfattning

Samtliga simuleringar har visat att linan gar av och att flygplanet inte hamnar i ett okontrollerat ldge.
Linan kommer dock troligtvis orsaka mindre skador pa vingen.
De mest relevanta resultaten fran simulering av grundfallet, linan traffar vingspetsen, med variationer ar:

Lina garav | Aterhamtning

Tid (sek) 0.4-1.3 0.5-1.4
Gir rotation (grad) 2-6 2.5-6.5
|Linkraft mot fpl (N) | 1150 - 1400

Motsvarande resultat om linan traffar halvvags ut till vingspetsen.
Rotationen blir i detta fall betydligt mindre:

Linagérav |Aterhamtning
Tid (sek) 0.4-1.3 0.5-1.4
Gir rotation (grad) 1-3 1.2-33
|Linkraft mot fpl (N) | 1150 - 1400

Tva andra potentiella fall har ocksa simulerats:

Tandemskarm, dvs. ca dubbla massan avseende forare av skdarmen samt starkare lina (i 6vrigt som
grundfallet).
Resultatet ger storre kraft mot vingen och kraftigare rotation:

Linagarav |Aterhamtning
Tid (sek) 0.4-1.4 0.5-1.5
Gir rotation (grad) 3.5-12 5-13
|Linkraft mot fpl (N) | 2300 - 2750

Ett segelflygplan flyger in i linan, dvs. halva massan, ca 500 kg, spannvidd 18 m och fart ca 60 knop:
Detta ger ett langsammare tidsforlopp och en kraftigare rotation. (I detta fall kommer dock féraren av
segelflygplanet att hinna kompensera rotationen betydligt med roder).

Linagarav |Aterhamtning
Tid (sek) 0.6-2.3 0.8-28
Gir rotation (grad) 9-41 12- 68
|Linkraft mot fpl (N) | 1150 - 1400

Bo Persson 2014
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Bilaga 2

Utlatande fran Transportstyrelsen

Information

Den mest effektiva atgarden for att minimera kollisionsrisken mellan luftfartyg och
lina mellan vinsch och skarmflygare ar att informera om denna fara. Information
kommer att laggas ut pa Transportstyrelsens hemsida. Svenska Skarmflygférbundet
kommer dessutom att uppmanas att aterkommande informera skarmflygklubbarna
som i sin tur informerar medlemmarna i klubbarna.

Viss information finns i dag redan i AIP ENR 5.5
5.5 Flygsport och rekreationsverksamhet

Aktiviteter av flygsportkaraktar, som t ex segelflygning och fallskarmshoppning,
ager i huvudsak rum pa flygplatser, kontrollerade och okontrollerade. Inom
TMA vid vissa flygplatser finns lokala sektorer upprattade for
flygsportverksamhet. Uppgifter om dessa kan erhallas fran respektive ATS.

I ovrigt hdanvisas till uppgifter i AD 2.” (Avsnitt AD 2 innehdller dock enbart
uppgifter om instrumentflygplatser).

Ett problem kan vara att en stor del av allmanflygpiloter inte regelbundet laser AlP.

TMA-kartan 1:250000

Transportstyrelsen har undersckt mojligheten att infora markeringar pa TMA-kartan
1:250000 déar skarmflyg med vinsch forekommer. Det ar KSAB som rader 6ver denna
karta. Svenska Skarmflygforbundet har bekréftat att de &ar villiga att leverera
underlag till KSAB. Svenska Skarmflygférbundet podngterar att det ar viktigt att
aven verksamheter inom Hangflyg och Fallskarmshoppning markeras i dessa TMA-
kartor. Detta ar ett led i att 6ka flygsakerheten.

Inférande av D-omraden

Anvandning av D-omraden for att avgransa luftrum i anslutning till starter med
skarmflyg innebar ett antal principiella och praktiska problem. Grunden for
reservation av luftrum for sarskild aktivitet framgar av forordning (EG) 2150/2005,
artikel 3c:

Luftrumsreservation  for  exklusiv  eller  sarskild anvandning av
anvandarkategorier skall vara av tillfallig natur, och endast tillampas under
begransade tidsperioder med utgangspunkt fran den faktiska anvandningen och
skall havas sa snart den verksamhet som foranledde reservationen upphor.

Detta innebar att det behover finnas rutiner for att aktivera och avaktivera omradet
under korta perioder for att inte blockera mojligheten fér andra att anvanda
luftrummet under langre tid an nédvandigt. Dessa aktiveringar och avaktiveringar



maste goras till ansvarig omradeskontrollcentral for att denna ska kunna lamna
upplysningar till andra anvandare om luftrummets status. Upprepade aktiveringar
och avaktiveringar innebdr en Okad arbetsbelastning for flygtrafikledningen
samtidigt som det innebar en osékerhet for piloter att i forvag veta vilka tider
luftrummet kommer att vara tillgangligt.

Under den tid som ett D-omrade ar aktiverat bor flygning av flygsakerhetsskal
undvikas om inte befalhavaren har forvissat sig om att flygning inom omradet kan
ske utan risk. Detta innebar saledes en begransning for annan trafik i hela omradet
under den tid omradet ar aktiverat. Om det leder till att piloter utnyttjar méjligheten
att sjalva bedoma risken och flyga i omradet nar det ar aktivt kan det pa sikt
innebéra en minskad respekt for aktiva D-omraden. Nagra lander, exempelvis Norge
och Finland, har ett regelverk som innebar att en pilot ar forbjuden att flyga i ett D-
omrade.

Beroende p& omradenas utstrackning och geografiska lage kan de dessutom utgora
begransningar for flygtrafikledningen i hantering av ordinarie flygtrafik om det
innebar att separation behover tas ut till omradet.

En tillampning med D-omraden inneb&r ocksa att det i sa fall behéver goras en
avgransning av vilken omfattning verksamheten med skarmflyg behéver ha for att
motivera en sadan etablering vid en viss flygplats. Om ett omrade finns etablerat
behdver det ocksd klargoras om det ska/bor aktiveras for enstaka starter med
skarmflyg, samtidigt som det finns en risk att utebliven aktivering tolkas som att det
inte forekommer nagon verksamhet. Det behdver i sddana fall ocksa klargoras
vem/vilka som &r behoriga att begéara en aktivering av omradet respektive har
ansvar for avaktivering.

Transportstyrelsen ser darfor inte D-omrade som ett realistiskt alternativ.



