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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 mojligt klarlagga saval
handelseforlopp 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 begréansa effekten av en sadan handelse.
Samtidigt ska undersdékningen ge underlag for en bedémning av de insatser som
samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns
skal 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 géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rétts-
vasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Resultatet av utredningen kommer att redovisas i en slutrapport. En sadan ska,
om mojligt, offentliggdras inom tolv manader fran olyckan. SHK har dock
beslutat att redan nu presentera ett preliminart utlatande i form av en status-
rapport. Utlatandet innehaller, forutom en redovisning av héandelseforloppet,
information om utredningens fortskridande samt relevanta delar av det fakta-
material som samlats in i drendet. Publiceringen av det preliminéra utlatandet
intraffar under en fas dar utredningen annu inte ar avslutad, varfor innehallet i
det nu redovisade materialet kan komma att kompletteras, dndras eller inte tas
med i slutrapporten.

Det preliminara utlatandet har inte genomgatt det remissforfarande som foregar
publiceringen av en slutrapport. Av detta foljer att SHK inte kan garantera att
allt som redovisas i detta preliminara utlatande kommer att inga i eller vara iden-
tiskt med innehallet i den slutrapport Gver handelsen som senare publiceras.
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Utredningen

SHK underréttades den 14 juli 2019 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-MES intraffat nara Umea flygplats, Vasterbottens
ldn, samma dag klockan 14.07.

Olyckan undersoks av SHK som foretrads av Mikael Karanikas, ordforande, Ola
Olsson, utredningsledare, Sakari Havbrandt, teknisk-operativ utredare, Johan
Nikolaou, Peter Swaffer och Gideon Singer, operativa utredare och Tomas Ojala
utredare raddningstjanst.

Haverikommissionen bitrads av UIf Ringertz som expert inom flygteknik samt
Liselotte Yregard som flygmedicinsk expert.

Ackrediterade representanter fran Australien och USA deltar i utredningen.

Transportstyrelsen och EASA deltar som radgivare och har fortlopande informe-
rats om utredningen.
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Statusrapport SRL 2019:01

Luftfartyg:
Registrering, typ SE-MES, GA8
Modell GA8-TC 320
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?
Serienummer GA8-TC320-12-178
Operator Umea Fallskarmsklubb
Tidpunkt for hédndelsen 2019-07-14, klockan 14.07 under dags-
ljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Plats Nara Umea flygplats, Vasterbottens lan,
(position 6346N, 02019E, 1 meter Gver
havet)
Typ av flygning Privat/lyft av fallsk&rmshoppare
Vader Enligt SMHI:s analys:
Pa flygniva 130: vind 340°/20 knop,
temperatur -10 °C, moln med bas pa flyg-
niva 80 och 6versida pa flygniva 110 till
flygniva 140
Pa nedslagsplatsen: Syd till sydostlig
vind, 5 knop, sikt >10 km, moln 5-7/8
med bas 6ver 5 000 fot, temperatur
+15°C, daggpunkt +8°C, QNH? 1014 hPa
Antal ombord: 9
Beséttning 1
Passagerare 8
Personskador 9 omkomna
Skador pa luftfartyget Totalhaveri

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.
3 QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Avsikten med flygningen var att falla atta fallskarmshoppare fran flyg-
niva 130 (ungeféar 4 000 meter). Piloten hade tidigare under dagen gjort
tva fallskarmslyft med samma flygplan. Vid den forsta flygningen
foljde fallskarmsklubbens chefspilot med i hoger pilotstol for en rutin-
maéssig kontroll.

1.1.2  Flygningen och olyckan

Piloten narmade sig flygplatsen och begarde att fa stiga hogre pa grund
av moln, vilket beviljades av flygledningen dock utan att nagon
bestamd hojd angavs. Darefter fick han klartecken fran flygledningen
att falla hopparna, vilket han bekraftade. Nagon ytterligare radiokom-
munikation med flygplanet férekom inte.

Radardata kombinerat med vinduppgifter visar att hastigheten Over
marken var avtagande i samband med att flygplanet steg till flygniva
136 (ungeféar 4 200 meter). Déarefter dndrade flygplanet plétsligt rikt-
ning at vanster till kontrakurs och borjade sjunka snabbt. Flygplanet
fardades darefter en knapp kilometer samtidigt som det sjonk ungefar
1500 meter, vilket utgér en dykning pa mer an 45 grader. Fran
2 500 meters hojd sjonk flygplanet i princip rakt ner med en sjunk-
hastighet av ungefar 60 m/s.

Flera filmer av forloppets slutfas, tagna fran marken, visar att flygkrop-
pen, utan fena och stabilisator, roterade i horisontalplanet med véanster
vinge pekande uppat medan hoger vinge saknades.

Ett vittne till olyckan som tog sig till olycksplatsen, sag vid framkoms-
ten att den bakre kabindérren var 6ppen, men fann inga livstecken bland
de ombordvarande.

1.2 Personskador

Beséttning Passagerare ~ Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna 1 8 9 -
Allvarligt skadade - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ej tillampligt
Inga skador - - 0 Ej tillampligt
Totalt 1 8 9 -

1.3 Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.
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14 Andra skador
Markskador samt begransat bransle- och oljespill.
1.5 Besattningen

1.5.1 Pilotens kvalifikationer

Piloten

Piloten, 28 &r, hade CPL(A)* med gallande operativ och medicinsk
behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 2 12 214
Aktuell typ 2 2 12 12

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 24

Inflygning pa typen genomfardes den 20 april 2019.

Senaste PC® genomfordes den 14 december 2018 pa ett flygplan av
typen Piper PA-28.

1.6 Luftfartyget

Luftfartyget var av modellen GA8-TC 320, normalt kallad Airvan (se
figur 1).

Figur 1. Flygplanet SE-MES. Foto: Umea Fallskarmsklubb.

Flygplanet har en turbomatad kolvmotor av modellen Lycoming TIO-
540 med 300 hastkrafters effekt.

4 CPL(A) (Commercial Pilot License) — trafikflygarcertifikat for flygplan.
5 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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16.1

1.6.2

1.6.3
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Flygplanet &r huvudsakligen tillverkat av aluminium och ar hogvingat
med vingstattor.

Flygplanet var modifierat for fallskdrmshoppning, vilket innebar att det
inte fanns nagra saten utover de tva pilotséatena.

Flygplanet var utrustat for IFR flygning, dvs. for att kunna flygas enligt
reglerna for instrumentflygning.

Flygplanet
Typcertifikatinnehavare GA8 Airvan Pty Ltd.
Modell GAS8-TC 320
Motor Lycoming TI10-540-AH1A
Tillverkningsar 2012
Flygmassa, kg Max tillaten 1 814°, aktuell 1 904
Masscentrumléage Utanfor massa- och balansdiagrammet. Se

vidare kapitel 1.16.2

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis
(ARC).

Driftsbegransningar

Flygplanets maximalt tilldtna fart ar 185 knop.

Flygplanets maximala manoverfart” ar 121 knop.

Maximalt tillaiten belastning (G-kraft) ar +3,8 och -1,52. Enligt
konstruktionskraven ska brottlasten vara minst 1,5 ganger tillaten last,
dvs. +5,7 G respektive -2,3 G.

Vid maximal flygmassa och inféllda vingklaffar har flygplanet, enligt
flyghandboken, en stallfart av 64 knop.

Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

Dorrar

Flygplansmodellen har tre dorrar, en dorr vid vardera pilotplats och en
for den bakre kabinen. De tva pilotdorrarna 6ppnas framat och gar inte
att nodfalla. Den bakre ddrren 6ppnas utat och skjuts sedan framat pa
skenor langs med véanster kroppsida.

Fallskdrmshoppare som haverikommissionen intervjuat har uppgett att
den bakre dorren upplevs som tung att 6ppna dven i lag fart.

6 Det finns en modifiering for att 6ka maximal tillaten startmassa till 1 905 kg for flygplansmodellen.
Denna modifiering var enligt tillverkaren inford pa det aktuella flygplanet, men har inte dokumenterats.
" Maximal mandverfart — maximal fart for fulla eller abrupta roderrérelser.
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1.6.4

1.7

1.8

1.9

1.10

Flyghandbocker

Till flyghandboken finns ett supplement avseende fallsk&rmshoppning.
Av detta supplement framgar bl.a. att maximalt fem hoppare far befinna
sig bakom en tankt linje tvérs flygplanet vid bakre dorrens framkant.

Meteorologisk information
Enligt SMHI:s analys:

Pa flygniva 130: vind 340 grader/20 knop, temperatur -10 °C, moln med
bas pa flygniva 80 och 6versida pa flygniva 110 till flygniva 140.

Vid nedslagsplatsen: Syd till sydostlig vind, 5 knop sikt >10 km, 5-7/8°
moln med bas Over 5000 fot, temperatur +15°C, daggpunkt +8°C,
QNH 1014 hPa.

Flygplatsens observation kl. 13.50 visade moln 5-7/8 med bas pa
8 400 fot.

Flygplatsens observation kl. 14.20 visade moln 5-7/8 med bas pa
7 800 fot och ett molntacke med bas pa 9 800 fot.

Olyckan intraffade i dagsljus.

Navigationshjalpmedel
Flygplanet var utrustat med flera olika GPS-baserade navigations-
system, Garmin GTN 650 och Garmin GTN 750 samt en Aspen PFD®.

Det har inte gatt att lasa ut nagra data fran navigationssystemen.

Radiokommunikationer

Under flygningen var piloten i kontakt med flygledningen i Umea.
Radiokommunikationen var normal fram till det att olyckans handelse-
forlopp borjade. Darefter forekom ingen radiotrafik fran piloten. Nagot
nddmeddelande har inte registrerats i radiokommunikationen.

Flygfaltsdata
Inte aktuellt.

8 5-7/8 innebér att moln tacker himlen till mellan fem och sju attondelar.
9 PFD (Primary Flight Display) — primar flygdisplay.
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1.11 Fard- och ljudregistratorer

1.11.1 Radarregistrering fran Luftfartsverket (LFV)

Haverikommissionen har tagit del av sekundarradarregistreringar fran
Luftfartsverket. Data for flygningens slutfas har inforts i figur 2 nedan.

Flygplanets transponder ger tva uppgifter till radarsystemet, dels en
identifikationssignal dels en hojdangivelse.

Den laterala positionen berdaknas av radarutrustningen med ledning av
transponderns identifikationssignal, medan héjduppgiften erhalls direkt
fran flygplanets transponder.

Fran tiden 12.07.27 (UTC-tid) till 12.07.40 var hojden ofdrandrad
enligt registreringen. | det fall transpondersvaret inte sander en hojd-
uppgift kommer upp till tre efterfoljande punkter presenteras med den
senast mottagna hojden.

Andra registreringar bl. a. fran ProTrack (se 1.11.4) visar att flygplanet
hade en sjunkhastighet av 70-102 m/s under denna tidsperiod och att
héjden vid tidpunkten 12.07.40 var 1 800 meter vilket ar 5 900 fot.

Sekundarradardata ger férutom position och hdjd en viss uppfattning
om hastigheten dver marken. Denna hastighetsinformation &r avsedd
for flygledarna och ar darfor inte presenterad med stor noggrannhet.
Dock kan man utldsa vissa tendenser. Haverikommissionen kommer att
gora ytterligare studier av radardata for att se om en noggrannare
hastighetsinformation kan erhallas.

Befintlig data visar dock att hastigheten éver marken var avtagande i
samband med att flygplanet steg till flygniva 136 (ungefér 4 200 meter).

Vid tidpunkten 12.05.00 begarde piloten att fa falla pa hogre hojd pa
grund av moln och vid 12.05.53 fick han klart att falla hopparna.
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Figur 2. Radardata frin LFV infogat i karta fran Google Earth: © Lantméteriet
Dnr R61749_190001.

1.11.2 Radarregistrering fran Férsvarsmakten

Haverikommissionen har aven inhamtat primarradardata fran Forsvars-
makten. Denna data kommer att analyseras vidare for att férsoka berak-
na flygplanets flygfart och flygbana under handelseférloppet.

1.11.3 Ljudregistrering fran en 6vervakningskamera

En 6vervakningskamera, som fanns sju kilometer fran nedslagsplatsen,
har registrerat motorljudet fran flygplanet. En preliminar analys av ljud-
registreringen har visat att propellervarvtalet varierade mellan 2 000
och 3 100 rpm under tva snabba svangningar efter det att flygplanet
borjat sjunka. Ljudet kommer att analyseras vidare.

1.11.4 Registrering fran ProTrack

Haverikommissionen har last ut tva av fallskarmshopparnas elektro-
niska utrustningar (ProTrack), som &r avsedda att ge hopparen ljud-
signaler om hojd och sjunkhastighet. Utrustningarna har registrerat hojd
och sjunkhastighet. Utlasningarna har varit i princip identiska och den
ena presenteras i figur 3 nedan.
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Flgur 3. Den bla kurvan visar ho;den i meter och den roda kurvan visar slunkhastlghet
i meter per sekund.

1.11.5 Registrering fran nodutlsningsenheter

Samtliga hoppares fallskdrmsutrustningar var forsedda med en ndd-
utlésningsenhet som &r avsedd att utlosa reservfallskdrmen automatiskt
pa en forutbestamd hojd om sjunkhastigheten ar for hog. Alla dessa
enheter hade 16st ut.

Sju av nodutlosningsenheterna var av typen “Cypres” som innehéller
en minnesenhet.

Haverikommissionen har laddat ned data fran sex av dessa. En enhet
var skadad mekaniskt och gick inte att lasa ut.

Alla sex visar data fran 2 200 meter ner till marken. Alla visar samma
sjunkhastighet linjart langs hela vagen pa ca 60 m/s (se figur 4).

Alla sex lostes ut som de ska, beroende pa den valda héjdinstallningen,
250-350 meter Gver marken.

7. elevation approximately 2125 m
7 vertical speed SN# E9126_activation on the 14.07.2019
2000+ approximately
7 68 m/s
. vertical speed
. approximately
1500 elevation approximately 1500 m 60 mis
1000
= \“‘\, vertical speed
— ““““. approximately
= ey 56 mis
500 RS vertical speed
. approximately
height . ) 66 m/s
in — activation at approximately 249 m
meters _|]
— elevation approxi 120 m
nl time in seconds ‘\
0 inad
sl b e iz 1 1 (. 1. [ 1.1 1. 1.1 1 1 1t [ .11 1. [ T 1 T T [ T 1
0 6,25 12,5 18,75 25,0 31,25 37.50

Figur 4. Utlasning frdn en av nédutlésningsenheterna.
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1.11.6 Registrering fran motordvervakningsinstrument

Flygplanet var utrustat med ett motorévervakningsinstrument av
modellen J.P. Instruments EDM 800.

Instrumentet har en minnesenhet som lagrar motorparametrar. Haveri-
kommissionen har skickat instrumentet till den franska sékerhetsmyn-
digheten (BEA) for utlasning av data. Tyvarr var instrumentet for
skadat for en normal utlasning. BEA samarbetar med J.P. Instruments i
USA for vidare forsok till utlasning.

1.11.7 Ovriga mojliga registreringar

Haverikommissionen har omhandertagit ett antal mobiltelefoner som
fanns ombord pa flygplanet och arbetar vidare med att undersoka
mojligheten att lasa ut data fran dessa.

1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Flygkroppen slog ned i ett skogsomrade pa On Storsandskar i
Umeélven.

Nedslagsplatsen ligger omkring 2 300 meter sydost om den plats pa
Umed flygplats flygplats dar fallskarmshopparna hade planerat att
landa.

Flera delar hade lamnat flygplanet fére nedslaget och dessa slog ned pa
spridda platser pa Storsandskar och dven i Umeélven.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Huvuddelen av vraket bestod av flygkroppen, vénster vinge inklusive
vingstdtta, hdger vingstdtta samt motorn och propellern.

Hoger vinge, hdger och vanster stabilisator samt fenan hade separerat
fran flygkroppen fore nedslaget.

Hoger vinge var avbruten i tva delar.

Den yttre hogra vingen och den hogra delen av stabilisatorn patraffades
i Umeélven vaster om Storsandskar. Innerdelen av héger vinge hittades
125 meter vaster om flygkroppen. Fenan fanns 225 meter i véstlig rikt-
ning och den vanstra delen av stabilisatorn fanns 250 meter sydvast om
flygkroppen.

Vrakdelarnas placering har markerats i figur 5. Det har inte kunnat fast-
stéllas huruvida de delar som dar har markerats som vrakdel 1 eller 2
var hoger stabilisator eller hoger yttervinge. Anledningen till detta ar
att dessa bargades innan haverikommissionen kom till platsen.
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\aVrakdel 7 wkFlygkropp

! whkdger innervinge
wkena
N

-

\wanster stabilisator

~
\\Vrakdel_ 2.

Dnr R61749_190001.

Vissa mindre delar av vraket saknas fortfarande sasom balanshornet till
hdger hojdroder.

Det finns tydliga indikationer pa att den bakre dorren varit i helt 6ppet
lage vid nedslaget (se figur 6 och 7).
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Figur 6. Bilden visar dbrrhandtgets position i 6ppet lage
pé ett oskadat flygplan av samma modell som olycksplanet.

o -~ ﬁ "-"_’.'

Figur 7. Slégm'arke pé flygkroppen av dérrhandtaget pd SE-MES.

Samtliga fallsk&rmsutrustningar fanns inne i flygplansvraket och var
kompletta.

Flygplanet har bargats fran olycksplatsen och omhéandertagits av
haverikommissionen for ndrmare undersokning.
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1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand
Det fanns inga tecken pa brand eller explosion.

1.15  Overlevnadsaspekter

Nedslaget var inte 6verlevnadsbart. Samtliga ombordvarande hade fall-
skarm. Anledningen till att ingen lyckades ta sig ur flygplanet kommer
att utredas vidare.

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen

Nodsandaren (ELT) av typ Kannad 406 AF Compact aktiverades vid
handelsen. Nagon signal mottogs dock inte av JRCC™L,

Utredningen av raddningsinsatsen kommer att redovisas i slutrapporten.
1.16  Sarskilda undersokningar

1.16.1 Inledande teknisk undersékning

Haverikommissionen har utfort en inledande teknisk undersokning av
luftfartygsvraket.

Det fanns deformationer pa undersidan av den yttre hogra vingen som
visade att vingen blivit utsatt for en onormal negativ belastning (se
figur 8).

Figur 8. Hoger vinges undersida.

10 ELT (Emergency Locator Transmitter) — nodsandare.
11 JRCC (Joint Rescue Cooperation Centre) — Sjo- och flygraddningscentralen.
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Skador pa den yttre hdgra vingen visade vidare att brottet intraffat vid
en positiv belastning (se figur 9 och 10).

oger vmges over5|da

Den hdgra vingstottan var avbruten i sin dvre infastning mot vingens
undersida. Skadorna pa innerdelen av hoger vinge visade att den bdjts
uppat och brutits loss fran flygkroppen.

Flgur 10. Hoger vmgeshndersma B

Den avbrutna infastningen for hoger vingstotta har genomgatt en frak-
tografisk undersokning (se figur 11). Det fanns inga utmattnings-
sprickor i brottytorna och heller inga spar av korrosion eller andra
materialdefekter. Undersdkningen visade att brotten intréffat i 6ver-
belastning med dragspanning och bdjning.
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Figur 11. Den avbrutna inféstningen fér hdger vingstotta.

Skadebilden pa de avbrutna stabilisatorerna och fenan visar pa hdga
aerodynamiska laster.

Brottytor pa de delar som separerat fran flygplanet fore nedslaget har
undersokts. Inga tecken pa utmattning eller andra defekter har hittats.

1.16.2 Vagning av ett flygplan av samma modell

Haverikommissionen har végt ett annat flygplan av samma modell for
att faststalla masscentrumlaget med fallskarmshoppare i flygningens
olika faser.

Genom vagning och berdkning av massmomentférandringar kunde
hopparnas masscentrumposition i flygplanets langdled berdknas bade
for start och for normalposition i samband med dérroppning infor fall-
ning.

De ombordvarandes vikt och plats i flygplanet vid olyckstillfallet ar
antagna genom bl.a. uppgifter fran fallskarmsklubben.

Haverikommissionen har med hjélp av ovanstdende uppgifter prelimi-
nért berdknat att det aktuella flygplanets massa var 1 904 kg vid olycks-
tillfallet. Masscentrum har beréknats till 1 642 mm bakom referens-
planet vid starten och 1 674 mm vid normal position for dorréppning.

Tillatet omrade vid maximal flygmassa ar 1 422—-1 626 mm. Massa och
balans lag saledes utanfor massa- och balansdiagrammet.

Det ska samtidigt sdgas att det aktuella flygplanets massa och balans
inte kan bestdmmas med stor noggrannhet i efterhand.
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Ett flygplan blir inte omedelbart omgjligt att flyga om man hamnar
nagot utanfor tillatet omrade. Haverikommissionen kommer att berakna
hur langdstabiliteten paverkas av det aktuella massa- och balansléaget.

Haverikommissionen kommer att genomfora ytterligare kontroller och
berékningar i de har avseendena, och dven att berédkna hur langdstabili-
teten paverkas av det beraknade massa- och balansléget.

1.17  Operatérens organisation och ledning

1.17.1 Svenska Fallskarmsférbundet

Transportstyrelsen har, med stdd av 12 kap. 1 och 8 8§ luftfartslagen
(2010:500) och 12 kap. 1 och 4 8§ luftfartsforordningen (2010:770),
delegerat till Svenska Fallskarmsférbundet (SFF) att utfarda kompe-
tensbevis, elevbevis samt utféra besiktningar och tillsyn éver sport-
hoppning med fallskdrm i Sverige. Transportstyrelsen har &ven upp-
dragit at SFF att se till att verksamheten i 6vrigt uppfyller flygsaker-
hetsméssiga krav. Av delegationsbeslutet och det avtal som tréaffats
mellan Transportstyrelsen och SFF framgar att organisationens verk-
samhet ska styras av ett handbokssystem som bl.a. ska beskriva proce-
durer och instruktioner for verksamheten.

SFF har uppréttat ett sadant handbokssystem. | kapitel 402:03 finns
bestdimmelser om luftfartyg och forare. Enligt 3.3.1 ska forare av luft-
fartyg, fran vilket fallskdarmshopp utfors, vara godkéand for uppdraget
och utbildad av flygchef inom flygforetag eller av for flygverksamheten
ansvarig person inom fallskarmsklubb samt att flygtidskraven ska vara
uppfyllda.

1.17.2 Umed Fallskarmsklubb

Umea Fallskarmsklubb ar en ideell forening som bedriver fallskarms-
hoppning och ar medlem av Svenska fallskarmsférbundet.

Fallskarmsklubbens normalférfarande vid fallning fran flygplans-
modellen

Nar man natt den ratta hojden ska, enligt det forfarande som normalt
tillampas av Umeé Fallskarmsklubb, gasen minskas sa att man haller
80 knop. Motorns kylning ska kontrolleras och piloten ska f6lja GPS-
kursen in mot flygplatsen. En minut fore planerad fallning ska man
begadra tillstand fran tornet och tanda taklampan nar man fatt tillstand.
Tio sekunder fore féllning ska piloten reducera motorvarvtalet till
2 000 rpm och stanga kylklaffarna.
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1.18  Ovrigt

1.18.1 Foreskrifter for fallskdarmshoppning

Fallskdrmshoppning anses som specialiserad flygverksamhet och regle-
ras i huvudsak i bilaga VIII (Del-SPO)'? till Kommissionens forordning
(EU) nr 965/2012 om tekniska krav och administrativa forfaranden i
samband med flygdrift. Av SPO.GEN.005 framgér emellertid att fall-
skdarmshoppning med andra luftfartyg d4n komplexa motordrivna luft-
fartyg under vissa forutsittningar, exempelvis icke-kommersiell verk-
samhet, fir bedrivas i enlighet med bilaga VII (Del-NCO)"3.

For verksamhet som bedrivs under Del-NCO krévs inga sérskilda till-
stand eller godkdnnanden av svenska myndigheter.

I Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:46) om fallskdrmshoppning
finns vissa ndrmare bestimmelser om bl.a. flygtjanst ombord pa luft-
fartyg vid fallskarmshoppning, flygmateriel och flygbesittning samt
sarskilda foreskrifter om sdkerhet. Dessa bestimmelser reglerar delvis
sadant som regleras i Del-NCO.

1.18.2 Vidtagna atgiirder

Haverikommissionen har fortlopande informerat berérda myndigheter
om utredningsarbetet.

1.19 Sérskilda utredningsmetoder
Inga.

Fortsatt utredning

Haverikommissionens arbete fortsdtter med kompletterande faktainsamling
samt analysarbete.

Slutrapporten beréknas bli publicerad under forsta halvaret 2020.

P& haverikommissionens vagnar

y A ia
G

(ﬂikael Karanikas Ola Olsson

12 SPO (Specialised Operations) — reglerna for specialverksamheter.
13 NCO (Non-Commercial Air Operations with Other-Than Complex Motor-Powered Aircraft) — reglerna
for icke-kommersiell drift av andra &n komplexa motordrivna luftfartyg.
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