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Allmédnna utgangspunkter och avgriansningar

Svenska Skarmflygférbundet (SSFF) ar en ideell organisation som har till uppgift som
delegerad myndighet gentemot Transportstyrelsen att bedriva tillsyn och
kvalitetssakring av skarmflygning i Sverige med syfte att all skarmflygning bedrivs pa
ett flygsakert satt.

SSFF genomfor utredningar av handelser med syfte att forbattra sdkerheten inom
skdarmflyg. Utredningarna syftar till att sa langt som méijligt klarlagga handelseforlopp
och orsak till handelser. En undersokning ska ge underlag for beslut som har mal att
forebygga en liknande hiandelse igen eller begransa effekten av en sddan hiandelse.

SSFF har tillsynsuppgift och har i sin tillsyn uppgiften att tillse att all skarmflygning
bedrivs i enlighet med uppsatta regler i Svenska Skarmflygforbundets
verksamhetshandbok och utbildningsmanualer. I fraga om skuld eller ansvar lamnas
drenden over till Transportstyrelsen for vidare handldaggning.

Utredningen
Svenska Skarmflygforbundet far 2024-10-07 information om att en allvarlig
skdrmflygolycka med dodlig utgang intraffat i Alicante, Spanien.
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Skiarmflygutrustning

Ett system bestdende av en flygskdarm
och en n6dskidrm sammankopplade
till en sele. nddskarmen ar packad i ett
hélje (container) och kan vara
placerad bade under/pa sidan av selen
likval som framfor piloten. Det finns
dven system med tva nodskdarmar och
system med mojlighet att koppla loss
flygskarmen(cutaway). Nodskdrmen
dras av piloten ur sitt holje och
kastas sedan manuellt ut fran selen.
Flygsele finns i olika typer sdsom
sitt-sele, pod-sele(dar man mer
ligger och ar omsluten av tyg.
Konstruktionen ar mer
aerodynamisk dn sittsele)
Birremmar

De remmar som sitter fast mellan
skiarmflygsystemets sele och
flygskdrmens barlinor.

Barlinor (dv. linor)

De linor som bar upp piloten mellan
flygskdarm och barremmar.
Barlinornas antal varierar beroende
pa flygskarmstyp. Barlinorna ar
ndarmast piloten i enkel form men
delar sig vid ett flertal kaskader
narmare flygskarmen, for att férdela
lasten pa flygskdrmen och ge den
specifika flygegenskaper.

GoPro videokamera

En liten actionkamera som pilot
anvander for att videodokumentera
sitt eget eller andras flyg med.
Noédprocedur

En procedur som utfors i en foljd vid
felfunktion. Nodprocedur innebar att
piloten fattar handtaget till
nodskiarmen och drar
nddskdrmnens freebag ur holjet och
déarefter kastar den ut i luften.
Verksamhetshandbok
Verksamhetshandboken ar en av
SSFF utgiven handbok med riktlinjer
och instruktioner for skarmflygning.
Skiarmflygning

All skarmflygning i Sverige
betecknas som sport. Det innefattar
rekreation, traning, tavling,
utbildning, uppvisning och
tandemflygning, med och utan
motor.

Container

Avgransad del av skarmflyg-systemets
hélje som noédskarmens freebag ar
nedpackade i. En container har ett antal
stangningsflikar for att stanga holjet
runt bagen nédskarmen ar packad i.
Flikarna kan vara forsedda med en
forstyvning vilken det finns en 6ljett
igenom. Genom denna odljett fors en
stangningsloop som sdkras med en
sprint.

Freebag (dv. “pod”)

Den del av nédskdarmens
utlésningssystem som sjdlva
nodskarmen ar packad i. Freebagen
lossnar fran reserven nar den med hjalp
av piloten dragit ut reserven fran sitt
holje och kastat den. Nar dess linor
strackts 6ppnas freebagen och
nodskdrmen kommer ut.

Felfunktion

En storning pa flygskdarmen eller
skiarmflygsystemets normala funktion.
Flygskdrmen ar inte fullt barande. Vid
en felfunktion ska néd-proceduren
genomforas. Reservsprint

En sprint (1aspinne eller plastbelagd
vajer) som gar genom en
stangningsloop som haller
nodskdrmens container stangd.

Snodd (av. snodda barlinor eller
twist, twistade béarlinor)

En typ av driftstérning som innebér att
flygskdrmens barlinor ar tvinnade runt
sig sjalv,

men inte hoptrasslade. Om snodden gor
att flygskarmen dyker och spinner, ar
det en felfunktion.



1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelsefoérloppet

1.1.1 Forutsdttningar

Skdrmflygklubben Fenix genomforde en flygresa till Alicante, Spanien. Gruppen anldnder
27/9 och ska resa hem 7/10. under veckan flyger gruppen alla dagar féorutom tva da
vinden ar for stark. De dagar gruppen flyger genomfor man mellan ett och tre flyg med en
samlad flygtid om ca 2 timmar per dag. Pa formiddagen mandagen den 7:a oktober startar
fem skarmflygpiloter med planen att flyga i anslutning till start/landningsplats. Detta da
det var sista dagen pa flygresan och man var tvungen att kunna na flygplatsen i tid. Vadret
pa start var optimalt for termikflygning med starkare vind pa hogre hojd.
Skarmflygpiloterna flyger ca en timme innan de soker sig mot landningsplatsen. Piloten
hamnar vid inflygning for landning i ett instabilt flygldge med sin vinge och lyckas inte
komma ur detta. Piloten slar ner ett par hundra meter fran landningsplatsen.

Sammanfattning av hdndelseférlopp

piloten genomfor ett termikflyg tillsammans med fyra andra piloter. Flyget forefaller
fortlopa utan nagra tillbud. Infér landning genomfor piloten en skarp 360° sviang och sen
flyger rakt mot landningsplatsen. Darefter har piloten hamnat i spiral som inte piloten
lyckas hava. Tillskyndande piloter nar piloten efter ca 10-15 minuter och pabdrjar hjart-
lung raddning. piloten visar inga livstecken. Polis anldnder efter ytterligare 5 minuter och
MEDEVAC efter 30 minuter fran nedslaget. piloten dédforklaras pa plats.

Platsen for start ar: 38°29'10.9"N 0°40'30.3"W

Platsen for hiandelsen ar: 38°28'19.7"N 0°39'42.4"W

1.2 Den omkomne skirmflygaren

1.2.1  Personuppgifter
1.2.1.1 Den omkomne piloten ar fodd 1966,

1.2.2 Hdlsa
1.2.2.1 Det finns inget som tyder pa att halsa varit en bidragande faktor.

1.2.3  Utbildning, licens och instruktorsbehorigheter

1.2.3.1 Grundutbildad 2006

1.2.3.2 Student 2007, P1 2009, P2 2012, P1 2024.

1.2.3.3 SSFF behorigheter: Hang 2009, Vinsch 2009, Berg 2010, Startledare 2012, Comp 1
2013,

1.2.4 Licens och instruktérsbehérigheter

1.2.4.1 Giltig P1 licens

1.2.4.2 Giltiga Behorigheter: Hang, vinsch, berg, startledare.

1.2.4.3 Behorighet enligt Verksamhetshandbok att flyga aktuell utrustning: Under det
senaste dret har piloten flugit 30 timmar. Enligt rekommendationen i
Verksamhetshandboken kapitel 5 rekommenderas en arlig flygtid om minst 30 timmar for
aktuell flygskarm. Piloten har uppfyllt kraven.



1.2.5 Flygtrim
1.2.5.1 piloten antal flyg eller flygtid har hamtats fran flygtidredovisning.

Ar Flygtidsredovisning
2024 Ej registrerat
2019 11

2018 14

2017 15

2016 13

2015 33

2014 38

2013 32

2012 40

2011 114

2010 101

2009 253

2008 52

2007 Ej registrerat
2006 Ej registrerat
Totalt 716

Enligt Verksamhetshandbok kapitel 4, punkt 8 Flygtrim uppfyllde piloten detta.

1.2.6 Tidigare rapporterade incidenter

1.2.6.1 piloten forekommer ej i ndgra incidentrapporter.

1.2.7 Karaktdrsdrag

1.2.7.1 Piloten har flugit under manga ar med uppehall de senaste aren. Under 2024
aterupptog piloten sporten. Piloten beskrivs som glad, lugn och beharskad. Piloten upplevs
som en omdomesgill person.



1.3 Utrustningen

Tillverkare Modell Tillverknings- | Serienummer
datum (DOM)
Sele SupAir Delight 4 20230511 2173MMO0511R
0
Nodskarm Companion SQR120 2019W19 N90503
Rescue
Systems
Vinge BGD Lynx 2 M Ingen uppgift BG 1 208031A

1.3.1 Beddmd status pd utrustningen vid flyget.

1.3.1.1 Utrustningen var for aret ny. Under raddningsarbetet har sele klippts sonder.
Flygskdarmen har slitits ner fran ett trad, varvid skador uppstatt. Efter olyckan har hela
utrustningen plockats isar. Detta ger resultatet att inga sakra slutsatser kring matrielfel
kan fattas.

1.3.2  Ovrig utrustning

1.3.2.1 Hard hjalm med visir.
1.3.2.2 Flygdator Alfa Pilot FS.
1.3.2.3 Radio Yazuu

1.3.3 Noteringar

1.3.3.1 Nodskdrmshandtag och n6dskdrmsbag var vid nedslag utdragna. N6dskdrmen lag
fortfarande i bagen men utanfor containern.

1.3.3.2 Glasogon ar smutsiga men funktionella.

1.3.3.3 Visir pa hjalm var morkt och slitet fran hjalmen

1.4 Yttre forhallanden

1.4.1 Vider och vind

1.4.1.1 Allméant vaderlage: Solsken. Svag vind pa start. Starkare pa hogre hojd. Medelstark
termik. Valdigt lugnt i luften under 1000m.

1.4.2 Organisation vid organiserad flygresa.

1.4.2.1 Resan organiserades av Fenix Skarmflygklubb dar Per Molén (PM) var guide pa

plats.

1.4.3 Organisation olycksdagen 7 oktober 2024

1.4.3.1 Gruppen av piloter hade fatt skjuts upp till startplatsen av PM. Samtliga piloter
startar och PM dker ner mot landningsplatsen. Samtliga piloter och instruktorer ar
behoriga enligt Verksamhetshandboken.

1.4.3.2 Planerad verksamhet bestod av platsbunden termikflygning

1.4.4 Medflygare

1.4.4.1 Pa start bestar gruppen av fem piloter samt en instruktor/guide.



1.4.5 Platsen for flygning

1.4.5.1 Alicante - Palomaret. Starten pa 560 meter 6ver havet ar vilordnad med en matta
som underlag. Landningen bestar av sand och smabruten terrdng med en ravin och vag i
anslutning.

1.5 Hindelseforlopp vid forolyckande skarmflyg

Fig. 1: Graf med hdndelseférloppet enl. data ur alfapilot fs. 2D pd ca 753 m kl 10:07:00

1.5.1 Fore Start

1.5.1.1 Inget onormalt infor starten.

1.5.2 Start
1.5.2.1 Inget onormalt

1.5.3 Termikflyg
1.5.3.1 Da det blaste hardare pa hojd flog piloten under ca 1000 m



1.5.4 Hdndelseforlopp under inflygning mot landningsplatsen

1.5.4.1 Pa ca 800 MSL hojd genomfor piloten en skarp 360° svdng. Efter sviangen flyger
piloten mot landningsplatsen. Under inflygning hander nagot som gor att piloten hamnar i
spiral/autorotation. Pa 750 MSL bérjar piloten forlora héjd (-12 m/s).

1.5.4.2 Piloten forlorar 240 meter under 18 sekunder.

1.5.5 Nedslag i marken

1.5.5.1 Vid nedslag autoroterar/ svanger ekipaget. Skarm och pilot landar i princip
samtidigt.

1.5.5.2 Piloten slar i marken med en hastighet av 12-14 m/s.

1.5.5.3 Efter nedslag ligger nodskiarm utanfor container. Bag med nédhandtag ligger
bredvid.

1.6 Vittnesmal

1.6.1 Vittnesuppgifter

1.6.1.1 Vittne pa backen ser att flygskdrmens vingspetsar slar framat och piloten hamnar i
autorotation eller spinn. Mdjligt att det dven varit kravatt/trasslade linor. Pilot pa backen
ropar till piloten via radio “Nédskarm, nédskarm, nédskarm".

1.6.1.2 Enligt 6gonvittne fattar piloten handtaget till nddskdrmen och drar ut den fran sin
plats i selen.

2. ANALYS

21 Pilotens flygtrim och erfarenheter

Piloten hade efter ett uppehall om fyra ar aterupptagit sporten. En instruktoér
godkinde piloten for Pilot 1 2024-04-18. Avrostningen har enligt mail skett enskilt
utan uppsikt av instruktoren. Piloten genomforde 12 backglidningar fran
Granholmstoppen innan godkannande.

Under varen flog piloten i Are och kopte i samband med det utrustningen som
anvandes vid olyckstillfallet. Skirmen var av klassning som piloten tidigare var val
fortrogen med. Vid olyckstillfallet hade piloten flugit utrustningen ca 30 timmar och
far anses vara fortrogen med. Piloten uppfyller vid olyckstillfillet tillverkarens
rekommendationer avseende flygtid.

2.2 Handelseforlopp

SSFF:s utredning har skapat en bild av vad som kan ha hant genom tillgangliga data i
form av materielteknisk undersokning, vittnesmal och analys av flyginstrument.

Analysen av handelseforloppet baseras framst pa’analys av flyginstrument och
faktagraskning avseende tillverkaren av flygskdrmen och pilotens flygtrim och historik.

Analysen ar utford av en expertgrupp under ledning av SSFF’s verksamhetschef. SSFF’s
flygchef, och andra sakkunniga har tillfragats.

SSFF:s utredning kan konstatera att ett instabilt flygldge startade en handelsekedja som
resulterade i pilotens dod. Vad som initierade det instabila flyglaget har inte gatt att fastsla.



2.2.1

Teorier om orsaker

2.2.1.1 Teori om varfér piloten hamnar i ett instabilt flygldge

Piloten hamnar ofrivilligt i ett instabilt flyglage pa grund av vider/meteorologiska
forutsattningar.

piloten flog skdrmen for djupt bromsad i kombination med aktivering av speedsystemet.
Vittnesmal och data fran flyginstrument kan inte sdkerstilla varfor piloten hamnade i det
instabila flygldget mer &n att han gjorde just det.

2.2.1.2 Teorier om varfér piloten endast drar nddskdrm men inte kastar den

2.3

Piloten drar noédskarm for sent.

Piloten fattar handtaget till nodskdarm men vantar pa att kunna kasta skdrmen bakat
(enligt Lar dig flyga skdarm sida 105).

Piloten blir paverkad av nodsituationen och roterande kraft och darmed forlorar
tidsuppfattning och/eller motorisk formaga.

Samstidmmiga vittnesuppgifter och besiktning av utrustning visar att nédskarmen ar
dragen men inte ldmnat bagen.

Skarmflygutrustning, luftvardighet, 6verlevnadsaspekter

2.3.1 Konstruktion

Den utrustning piloten flog var enligt alla regler avpassat for pilotens erfarenhetsniva.
Utrustningen var for sdsongen nyinkdpt och monterad av erfaren personal.

2.3.2 Nédskdrm

Har inte varit en faktor da den endast drogs men inte kastades.

2.3.3 Luftvirdighet

2.3.3.1 Pilotens utrustning var vid olyckstillfallet luftvardig enligt SSFF’s
verksamhetshandbok och matrielhandbok.

2.3.3.2 Overlevnadsaspekter
Mojligheten att 6verleva en roterande landning pa hard mark i en vertikal hastighet av
12-14 m/s ar minimal.

3.

3.1

ORGANISATORISKA FAKTORER

Verksamhetens drift

3.1.1 Reseorganisation

Skarmflygklubben Fenix anordnade flygresan och anlitade instruktér med
lokalkdnnedom pa plats.

3.1.2 Lokal instruktér

Hade stor erfarenhet av att anordna skarmflygresor och hade en god kdnnedom om det
aktuella flygstillet.



3.1.3 Organisatoriska noteringar

piloten inneholl licensen P1 och hade darmed behorighet “i séllskap av erfaren pilot
flyga utomlands,” (Verksamhetshandboken, kapitel 4 sida 7). Begreppet “séllskap, i
sillskap med” definieras pa foljande satt: “Att vara ”i sillskap med” erfaren pilot
med ger i vissa fall innehavare av kompetensbevis Student och Pilot 1 utékade
befogenheter. "Séllskapet” innebér att den erfarne piloten bistar den mindre
erfarne att enligt LFS 2007:44 11 § "forvissa sig om att den planerade flygningen
kan genomforas pa ett sdkert siatt med hansyn till prestanda, radande
meteorologiska forhallanden, hinder, luftrumsférhallanden samt annan flygtrafik”,
och darefter ger klartecken for flygning.”

[ utredningen har det inte framkommit att ndgon pa ett tydligt satt har genomfort
detta.

Flygning efter uppehall har inte genomforts pa ett riktigt vis enligt
verksamhetshandboken. Enligt Verksamhetshandboken 4.kapitlet sida 7
“Kompetensbevis for licensgrad Pilot 1” sista stycket “Villkor fér att upprdtthdlla ett
kompetensbevis Fér att kompetensbeviset ska vara giltigt krdvs att minst 10 starter
och landningar har utférts under de senaste 12 mdnaderna. I annat fall ska ett nytt
praktiskt prov avldggas med godkdnt resultat. Om kompetensbeviset har varit ogiltigt
i mer dn 36 mdnader ska dven ett nytt teoriprov avidggas med godkdnt resultat.”

Piloten hade ett ldngre uppehall 4n 36 manader men dnda genomférdes praktiskt
prov utan att den godkdnnande instruktéren sag ett enda av flygen. Inget teoriprov
har kunnat sparas.

3.1.4 Rdddningsinsats
Larmkedjan har fungerat. Mycket pga. lokal instruktdr med kunskap i spanska.

3.1.5 Omedelbar utredningsinsats

[ samband med bargning av pilotens utrustning har en lokal icke auktoriserad
undersokning genomforts dar utrustningen har monterats isar och flyginstrument har
gatts igenom. Inget av detta finns dokumenterat och har genomforts av personer i det
olycksdrabbade sillskapet.

4, UTLATANDE

4.1 Undersokningsresultat

- SSFF’s utredning finner inget som tyder pa att tekniska fel pa aktuell utrustning har
orsakat olyckan.

- Regelefterlevnaden vid olyckstillfillet var tillfylles forutom tydlighet i vem som tog
ansvar for att piloten kunde starta under rddande forhallanden. Det har dock ingen
inverkan pa orsak eller utgang av olyckan.

- Piloten var behorig att utfora flyget med aktuell utrustning.

- Piloten anvinde vid olyckstillfallet ett avancerat flyginstrument. Instrumentet har
inte orsakat olyckan.

- Piloten bar hard hjalm med visir.

- piloten har inte genomfort ett nddskdrmskast pa tillracklig hojd.

- Nedslag sker roterande och i hog sjunkhastighet.

- Skdrmflygutrustningen som anvandes vid olyckstillfallet var tekniskt luftvardig och
underhallen enligt gillande instruktioner.



- Flygning efter uppehall och avrostning har inte genomforts pa ett enligt
verksamhetshandboken riktigt satt. Detta har dock ingen inverkan pa orsak eller
utgang av olyckan.

- Ej auktoriserad undersokning av utrustning genomférdes av sallskapet som var i
direkt inblandning av olyckan/raddningsarbetet.

4.2 Orsak till dédsolyckan

4.2.1 Instabilt flygldge

Det instabila flyglaget orsakar inte dodsolyckan, men dr en del av handelsekedjan.

4.2.2 Ej fullfoljt nédskdrmskast

Piloten fattar handtaget till nodskdrmen och drar bagen ut sitt holje men nddskiarmen
lamnar aldrig bagen. Detta &r inte orsaken till olyckan men hade kunnat paverka utgangen.

4.2.3 Nedslag under kraftig rotation med hég vertikal hastighet
Nedslag sker i hog vertikal hastighet och dr den direkta orsaken till dédsfallet.

4.3 Bidragande orsaker till olyckan

SSFF utredning kan inte med sdkerhet faststilla om det finns bidragande orsaker till det
som foranlett olyckan. Utredningen vill dock redogora sannolika bidragande orsaker
utifran den teori SSFF:s utredning kommit fram till.

4.3.1 Stresspdslag

Stresspaslag kan paverka hjarnans kognitiva funktioner och formagan att fatta beslut. En
kraftigt roterande felfunktion kan innebéra ett 6kat stresspaslag.

4.3.2 Rotation och stresspdslag

Rotationshastighet och rotation som dessutom pagar under lang tid, paverkar hjarnans
kognitiva funktioner, tidsuppfattning, férmaga att tolka omgivningen och fatta beslut.
Liknande effekter, med forsamrad kognition och forandrad tidsuppfattning, kan dven
uppkomma som en effekt av stresspaslag.

Piloten arbetar med sitt instabila flyglage fran upptackt till islag i marken. Piloten kastar
aldrig sin nodskarm trots flera signaler om att gora detta.
Personer pa backen har anropat i radio utan synbart resultat.

Formodad “Ground Rush”, att marken “vaxer upp” runt omkring r dven det en signal om
allvarligheten.

Mycket tyder pa att piloten har agerat men inte kunnat omsétta dessa signaler till att i tid
kasta sin nédskarm.



5. REKOMMENDATIONER

5.1 Allmant

Utredningen visar pa betydelsen av att vidta ratt atgarder i tid. Att 6va nddskarmskast och
att ha en tydlig plan pa hur och nir man genomfdr nédproceduren. Kasta hellre nédskarm
i ett sdmre lage dn att vanta tills det ar for sent!

5.2 SSFF’s utredning rekommenderar att genomfora SIV-utbildning med aktuell
utrustning

Antalet incidenter med piloter som genomfért SIV-utbildning/traning med aktuell
utrustning forekommer mer séllan jamfért med piloter som inte alls genomfort
SIV-utbildning/tréning alls eller SIV-utbildning/traning med annan utrustning.

5.3 SSFF’s utredning rekommenderar USK att tydliggéra regler kring flygresor

SSFF verksamhetshandbok ar otydligt skriven vad som galler vid flygning utomlands och
hur verksamheten ska bedrivas. Detta bor fortydligas och forenklas.

5.4 SSFF’s utredning understryker betydelsen av att genomféra avrostning enligt
gallande bestimmelser

Att flyga efter uppehall medfér en 6kad risk om inte atergang till sporten sker pa ett
medvetet och systematiskt satt. Utbildnings-och sdakerhetskommittén rekommenderas att
tydliggora detta i verksamhetshandboken.

5.5 SSFF’s utredning upplyser om vikten av vittnesmal

Under utredningens gang kan det skdnjas att vittnesuppgifterna tenderar att efter ett tag
likna 6vriga vittnesuppgifter. Det ar darfor viktigt att anteckna sa nara inpa handelsen som
mojligt. Anteckna minnesbilder och vad man sett och upplevt. Skilj pa fakta och
beddmningar/gissningar

5.6 Hantering av utrustning vid olycka

SSFF bor tydliggora och utbilda piloter pa vilka atgarder som bor vidtas med utrustningen
i samband med olycka. Vem som handhar utrustningen samt vilka atgirder som ska vidtas,
Detta far pa inget satt paverka raddningsarbetet.

Utredningen ar genomford av Hikan Schwartz, Verksamhetsansvarig

Utredningen ar foredragen for:
e Transportstyrelsen
e SSFF Utbildnings- och siakerhetskommitté
e SSFF Styrelse
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