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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar 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
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade déar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt om-
héndertagande 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 undersdkning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Statusrapporten

Resultatet av utredningen kommer att redovisas i en slutrapport. En sadan ska,
om majligt, offentliggéras inom tolv manader fran olyckan. SHK har beslutat att
nu presentera en statusrapport. Rapporten innehaller, forutom en preliminar
redovisning av handelseforloppet, information om utredningens fortskridande
samt delar av det faktamaterial som hittills samlats in.

Statusrapporten har inte genomgatt det remissforfarande som féregar publice-
ringen av en slutrapport. Av detta foljer att SHK inte kan garantera att allt som
redovisas i denna rapport kommer att inga i eller vara identiskt med innehallet i
den slutrapport 6ver handelsen som senare kommer att publiceras.

Utredningen

SHK underrattades den 8 juli 2021 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-KKD intréffat pa Orebro flygplats, Orebro lan,
samma dag klockan 19.20.
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Olyckan utreds av SHK som foretréds av Jenny Ferm, ordférande, Mats Trense,
utredningsledare, Johan Nikolaou, operativ utredare, Sakari Havbrandt, teknisk
utredare och Tomas Ojala, utredare rdddningstjanst.

Som ackrediterad representant for Kanada deltar Nora Vallée fran Transporta-
tion Safety Board of Canada (TSB). Hon bitrads av radgivare Dennis Pollard
fran typcertifikatinnehavaren Viking Air Ltd och Robert Duma som radgivare
fran motortillverkaren Pratt & Whitney Canada Corp.

Som ackrediterad representant fran USA deltar Jason Aguilera fran National
Transportation Safety Board (NTSB). Han bitrads av Les Doud som radgivare
fran propellertillverkaren Hartzell Propeller Inc.

Haverikommissionen bitrads av Magnic AB som expert inom ljud- och bild-
analys, Liselotte Yregard som flygmedicinsk expert samt Kristoffer Danél som
flygteknisk expert.

Som radgivare for Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet (EASA) deltar
Hender Mendes.

Som radgivare for Transportstyrelsen deltar Magnus Axelsson.

Féljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfartsorganisa-
tionen (ICAQ), EASA, EU-kommissionen och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med bl.a. flygledaren som var i tjanst, vittnen, instruk-
téren som ansvarade for pilotens utbildning och flera av pilotens kompentens-
kontroller samt piloter som har erfarenhet av att flyga den aktuella typen av flyg-
plan.

Olycksplatsen och flygplanet har undersokts. Tekniska undersékningar har
utforts av flygplanets relevanta delar samt materiel som fanns ombord.

Motorn och propellern har demonterats och undersokts.

Registreringar fran en GPS, radarregistreringar fran LFV och Foérsvarsmakten
och sensordata fran Flightradar24 har analyserats. Vidare har ljudupptagningar
fran flygledningen och fran en privat filminspelning analyserats.
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Luftfartyg:
Registrering, typ SE-KKD,
Modell De Havilland Canada DHC-2 Mk. 111
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)!
Serienummer 1629 TB17
Agare/Innehavare Kalle David Flyg AB/South Sweden
Flight Academy AB
Tidpunkt for handelsen 2021-07-08, klockan 19.20 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Plats Orebro flygplats, Orebro lan,
(position 59°13N 015°02E, 58 meter Gver
havet)
Typ av flygning Privat/lyft av fallskd&rmshoppare
Vader Enligt METAR?: vind 230/4 knop, sikt
>10 km, moln enstaka upptornande
cumulus med bas pa 4 000 fot samt
spridda moln med bas 8 500 fot, tempera-
tur/daggpunkt +23/+14°C, QNH*
1021 hPa
Antal ombord: 9
Besattning inklusive kabin 1
Passagerare 8
Personskador Samtliga omkomna
Skador pa luftfartyget Totalhaveri
Andra skador Inga
Piloten:
Alder, certifikat 62 ar, PPL®
Total flygtid 1 049 timmar, varav 556 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 22 timmar, varav 20 timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 61, varav 47 pa typen

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.

3 METAR (METeorological Aerodrome Report) — meteorologisk observation vid flygplats.
4 QNH — det atmosfariska trycket reducerat till havets medelniva.

5 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Avsikten med flygningen var att falla atta fallskarmshoppare fran
1 500 meters hojd. Piloten hade tidigare under dagen utfort sex flyg-
ningar fran Orebro flygplats vaxelvis med en annan pilot som i sin tur
utfort fem flygningar. Den tolfte flygningen skulle vara den sista for
dagen. I kontrolltornet pa flygplatsen var en flygledare i tjanst.

1.1.2  Handelseforlopp

Efter start steg flygplanet till en hojd mellan 400 och 500 fot Gver
marken innan det andrade kursen med 180 grader at vanster och dok i
en brant vinkel mot marken. Enligt vittnesuppgifter svéangde flygplanet
hastigt runt och dék med nosen 45 grader ned.

Vid nedslaget slogs landstallet av varefter flygplanet hasade pa buken
50 meter rakt fram och bdrjade brinna. Flygningen varade 46 sekunder.

Samtliga nio personer som var ombord omkom vid olyckan.

Olyckan intraffade i position 59°13N 015°02E, 58 meter dver havet.

1.2 Personskador

Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga

varande

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

1.3 Skador pa luftfartyget
Totalhaveri.

1.4 Andra skador
Inga.

1.4.1  Miljopaverkan
Branslespill och forbranningsrester pa marken.
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1.5 Besattningen

15.1 Pilotens kvalifikationer och tjanstgoring

Piloten

Piloten, 62 ar, hade ett PPL med gallande behdrighet pa typen och
medicinskt intyg.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 4 22 1049
Aktuell typ 4 4 20 556

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 47.

Flygprov pa typen gjordes den 8 maj 2006.

Senaste PC® pa typen DHC2 SET’ genomfordes den 30 maj 2020.
Behorigheten var giltig till den 31 maj 2022.

1.6 Luftfartyget SE-KKD

Flygplanet SE-KKD var av modellen De Havilland Canada DHC-2 MK.
I11 (se figur 1 och 2). Modellen &r hdgvingad och drivs av en turboprop-
motor. Den &r 10 meter lang och har en spannvidd pa drygt 14 meter.
Sparvidden pa landstallen &r 3,1 meter.

Flygplanet var modifierat for fallskarmshoppning, vilket bl.a. innebér
att det inte fanns nagra passagerarsaten i kabinen. Det fanns plats for
10 personer ombord.

Figur 1. Treplansskiss éver flygplanstypen DHC-2.

6 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
" SET (Single Engine Turbine) — enmotor turbin.
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Fur2. FIygpIan-KDrIn S

1.6.1 Flygplanet
Typcertifikatinnehavare Viking Air Limited
Modell DHC-2 Mk 111
Serienummer 1629 TB 17
Tillverkningsar 1966

Flygmassa, kg

Masscentrumléage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Antal cykler

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten 2 436, aktuell se vidare i
avsnitt 1.16.6

Se vidare i avsnitt 1.16.6

14 583

56
25605
Jet Al

Motor

Typcertifikatinnehavare Pratt & Whitney Canada Corp.
Motortyp PWC PT6A-34

Propeller

Typcertifikatinnehavare Hartzell Propeller Inc.

Typ Hartzell HC-B3TN-3D/T10282N

Kvarstaende anmarkningar
Inga.

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis

(ARC).
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1.6.2 Lastinstruktion

Varje flygplan ska ha ett system for att mojliggdra for piloten att saker-
stdlla att massa och balans ligger inom tillatna gréanser.

Den lastinstruktion som var upprattad for flygplansindividen anger
endast begransningar for lastens placering nar endast en ensam pilot ar
ombord (se figur 3).

NINGSINSTRUKTION SE-
e

Uppréittas i 2 ex varav 1 ex sinds 1ill Transportstyrelsen, 601 73 Norrkaping

Figur 3. Bilden visar den lastinstruktion som géllde for flygplansindividen.

Skanes fallskarmsklubb, som var den fallskarmsklubb som vanligtvis
anvande flygplanet i sin verksamhet, hade dven ett Excel-kalkylblad for
massa- och balansberakning. Berakningar i kalkylbladet utgick fran att
hoger pilotstol var demonterad och att det i stallet fanns plats for fall-
skarmshoppare dér. Uppgifterna i kalkylbladet var dock oké&nda for de
piloter som flog flygplanet i Orebro dagen for olyckan.

Vid olyckan var hoger pilotstol pa plats, vilket medférde att fallskarms-
hopparna satt langre bak &n normalt nar tva hoppare sitter till hger om
piloten (se figur 4).
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Figur 4. Den vanstra bilden visar hur de ombordvarande var placerade vid olycksflygningen.
Den hdgra bilden visar hur hopparna normalt satt nér den hogra pilotstolen var demonterad.
Den roda linjen visar den bakre gransen for tillatet masscentrum.

Meteorologisk information

Enligt METAR: Vind 230 grader, 4 knop, sikt >10 km, enstaka
upptornande cumulus med bas pa 4 000 fot samt spridda moln med bas
pa 8 500 fot, temperatur/daggpunkt +23/+14°C, QNH 1021 hPa.

I hela hojdskiktet upp till 600 fot var vindarna omkring sydvést
(230 grader), mellan 4 till 10 knop.

Olyckan skedde i dagsljus.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen var normal fram till dess att flygledaren, efter
starten, anropade flygplanet utan att fa ndgot svar.
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1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsen &r en godkénd instrumentflygplats enligt AIP® Sverige.
Flygplatsen har en asfaltsbelagd bana med beteckningarna 01 respek-
tive 19. Vid tillfallet anvandes bana 19 som ar 3 270 meter lang och
45 meter bred. Banan var vid tillféallet torr.

o !
Scale 1:12500°
w X W0 4@ W

Figur 5. Oversiktshild 6ver Orebro flygplats. Bild: AIP Sweden.

8 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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1.11 Fard- och ljudregistratorer

Nagon fast installerad fard- eller ljudregistrator fanns inte i flygplanet
och sadan utrustning kravdes inte heller for denna typ av luftfartyg.

Haverikommissionen har inhdmtat, last ut, eller gjort forsok till att lasa
ut, information fran andra kallor eller enheter, vilket presenteras nedan.
Informationen &r inte bearbetad av haverikommissionen pa annat satt
an att den markts ut pa en karthild. Haverikommissionen har paborjat
ett arbete med att analysera den sannolika fardvéagen utifran tillganglig
information.

1.11.1 Radar- och sensorregistreringar fran LFV

Flygplanets transponder gav tva uppgifter till radarsystemet, dels en
identifikationssignal, dels en hogjdangivelse. Den laterala positionen
berdknades av radarutrustningen med ledning av transponderns identi-
fikationssignal, medan hojduppgiften erholls direkt fran flygplanets
transponder. | figur 6 visas flygplanets positionsregistreringar fran
Askersunds radar.

1%

i Olycksplats

.

|

Figur 6. Flygplanets positionsregistreringar fran Askersunds radar. Angivna hojder &r justerade
for det atmosfariska trycket reducerat till havets medelnivad (QNH). Bild: Google Earth med
markeringar infogade av haverikommissionen.
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1.11.2

1.11.3

ADS-B registreringar fran Flightradar24

Flygplanets transponder, utrustad med en ADS-B?® funktion, beréknade
och registrerade data fran en inbyggd GPS-mottagare och en tryck-
givare ansluten till flygplanets statiska system. Datan inkluderade late-
rala positionsangivelser, hojdinformation, fart, kurs, vertikal stig- eller
sjunkhastighet och tidsangivelser for varje registrering. Transpondern
skickade datan till tvd markstationer i narheten av Orebro flygplats som
skickade informationen vidare till Flightradar24. | figur 7 visas flyg-
planets positionsregistreringar fran ADS-B.

Olycksplats

Figur 7. Flygplanets positionsregistreringar frin ADS-B. Angivna hojder ar justerade for det
atmosfariska trycket reducerat till havets medelnivd (QNH). Bild: Google Earth med marke-
ringar infogade av haverikommissionen.

Registreringar fran en GPS mottagare

Pa instrumentbradan framfor piloten satt en fristdende Garmin GPSmap
monterad. Enheten var brandskadad och har skickats till den franska
olycksutredningsmyndigheten for luftfart (Bureau d'Enquétes et
d'Analyses pour la sécurité de l'aviation civile, BEA) som har bistatt
haverikommissionen med att l&sa ut information ur mottagaren.
Minnesenheten har extraherats fran enheten och avkodningsprocessen
har utforts med en sarskild programvara fran BEA.

9 ADS-B (Automatic Dependent Surveillance-Broadcast) — automatisk positionsévervakning.
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Figur 8. Garmin GPSmap.

Registreringar fran samtliga flygningar under den 8 juli kunde hamtas
fran minnesenheten. Informationen bestod av laterala positionsangivel-
ser, GPS-hgjdinformation och tidsangivelser for varje registrering. Alla
registreringar ar beraknade utifran information fran GPS-systemet. |
figur 9 visas flygplanets positions- och hojdregistreringar fran GPS.

Olycksplats

Figur 9. Flygplanets positions- och héjdregistreringar fran GPS. Bild: Google Earth med
markeringar infogade av haverikommissionen.
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I figur 10 presenteras vertikal stigprofil for samtliga flygningar under
den 8 juli. Stigprofilen i lila illustrerar olycksflygningen.

1000 ft
900 ft

700 ft Olycksflygningen

600 ft
500 ft
400 ft
300 ft
200 ft
100 ft

0 ft
0 0.1 0.2 03 0.4 0.5 0.6

Hajd (fot)

Avstand (nm)

Figur 10. Vertikal stigprofil fran samtliga flygningar (en nautisk mil &r 1 852 km).

1.11.4 Registreringar fran flygplanets transponder

Flygplanets transponder hade mojlighet att spela in flygdata pa ett
minneskort. Inget kort var monterat i enheten vilket medforde att det
inte fanns nagon data inspelad.

1.11.5 Ljudregistreringar fran flygningen

Ljudupptagningar fran flygplanets propeller har erhallits fran tva kallor
(se figur 11).

En privatperson filmade ett annat objekt samtidigt som olyckan intraf-
fade. Privatpersonen befann sig 1 370 meter séder om nedslagsplatsen.
Propellerljud fran SE-KKD registrerades i filmupptagningen i
26 sekunder under den sista delen av flygningen.

I flygledartornet fanns en inspelningsutrustning med en mikrofon for
ljudupptagning i tornet. Propellerljud fran SE-KKD registrerades i
23 sekunder under starten och i 9 sekunder under den sista delen av
flygningen.

Figur 11. Ljudinspelningspositioner. Bild: Google Earth med markeringar infogade av haveri-
kommissionen.
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Ljudregistreringarna har analyserats av Magnic AB. | figur 12 presen-
teras ett spektrogram dar propellerljudets frekvens gar att utlasa. Med
hjalp av frekvensen kan propellervarvtalet beraknas.
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Figur 12. Spektrogram fran mikrofonen i tornet. Bild: Magnic AB med markeringar infogade
av SHK.

En preliminér analys av ljudregistreringarna visas i figur 13. Propeller-
varvtalet &r medelvirden korrigerat for dopplereffekten® utifran posi-
tionsangivelserna fran Flightradar24 (avsnitt 1.11.2) och Garmin GPS
(avsnitt 1.11.3).

Propellervarv (rpm) Propeller varv per minut (rpm) fran inspelat ljud
2100
2080
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1840 -+-FR24 medelvarde

1820

1720

1700
17:20:30 17:20:35 17:20:40 17:20:45 17:20:50 17:20:55 17:21:00 17:21:06 17:21:10
Tid (UTC)

Figur 13. Medelvarde av propellervarvtal korrigerat for dopplereffekten. Bild: Magnic AB.

Ljudregistreringarna kommer att analyseras vidare.

10 Dopplereffekt — fysikaliskt fenomen, som innebér att frekvensen hos en signal, till exempel ljudvagor,
uppfattas olika beroende pa om kéllan narmar sig eller avldgsnar sig i forhallande till observatéren.
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1.11.6 Undersokning av fallskarmshopparnas registreringsutrustning

De hoéjdmatare och akustiska hojdvarnare som aterfanns ombord har
analyserats. Ingen information fanns pa nagon enhet.

I hopparnas fallskdrmspackar fanns automatiska utlésare (cypresser)
for reservskarmarna. Hojden for att dessa skulle aktiverats var inte upp-
nadd och det fanns ingen information pa nagon av enheterna.

1.11.7 Unders6kning av mobiltelefon

Vid haverikommissionens undersdkning av olycksplatsen hittades inte
nagon mobiltelefon. Polismyndigheten har senare dverlamnat pilotens
mobiltelefon till haverikommissionen. Telefonen har analyserats men
nagon information av relevans for utredningen har inte kunnat hittas.

1.11.8 Undersokning pilotklocka

Piloten bar vid olyckstillféllet en klocka av typen Garmin D2 AIR, som
har mojlighet att spela in flygdata. Klockan ar foremal for vidare under-
sokning.

1.11.9 Unders6kning av GoPro-kameror

Vid undersokning av olycksplatsen hittades tva kameror. Den ena var i
bra skick, men innehdll ingen information. Den andra var brandskadad
och skickades till BEA for forsok att lasa ut information. Ingen
information relaterat till olyckan fanns i kameran, men filmfiler fran
tidigare hopp kunde utlésas.

1.11.10 Sammanstéllning av registreringar
| figur 14 &r samtliga positionsregistreringar presenterade.

Olycksplats

Figur 14. BI& markeringar visar radardata, grén markering visar ADS-B data och gréd markering
med stjarna visar GPS-data. Bild: Google Earth med markeringar infogade av haverikommis-
sionen.
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1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Olycksplatsen

Den slutliga positionen var dster om banan, 142 meter fran banans cent-
rumlinje och 1 540 meter fran slutet av bana 19, bredvid en vag inom
det inhagnade flygplatsomradet.

Flygplanets slutliga position

Nedslagsplats

Figur 15. Nedslagsplatsen och flygplanets position bredvid en vag dster om banan.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Vid nedslaget separerade delar av flygplanet sasom propeller, hoger
vinge och vénster landstéall utmed de 50 meter som flygplanet kanade.

Figur 16. Flygplanet pa haveriplatsen.

Hoger vinge bréts loss fran flygplanet i samband med nedslaget och
hamnade 20 meter framfor flygplanet. Tva propellerblad slogs loss och
navet separerade fran motorns vaxellada.

Kabinomradet har varit utsatt for brand.
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1.13

1.14

1.15

1.151

1.15.2

1.16

1.16.1

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod vid nedslaget och den slacktes av raddningstjansten.

Overlevnadsaspekter

Réddningsinsatsen
Raddningsinsatsen kommer att behandlas i slutrapporten.

Ombordvarandes placering samt anvandning av balten
Piloten satt i vanster pilotstol och anvande ett fyrpunktsbélte.

Fallskdrmshopparna satt i kabinen som inte var utrustad med fastbind-
ningsremmar.

Sarskilda prov och undersékningar

Styrsystemet

Styrsystemet har undersokts. Inget som tyder pa nagra felfunktioner har
upptackts.

Hojdrodertrimsystemet

For att flyga stabilt vid olika flygforhallanden sasom olika masscent-
rumlagen, klafflagen eller flygfart maste piloten halla hojdrodret i ett
for det aktuella forhallandet specifikt lage. For att reducera eller elimi-
nera den erforderliga styrkraften finns en trimanordning.

| flygplansmodellen finns det en trimpanel med trimhjul i taket mellan
pilotstolarna. Mekanismen i taket innehaller kugghjul som overfor
rorelsen fran trimhjulen till ett wire-system vidare till en kabeltrumma
som paverkar ett trimroder pa vardera hojdroderhalvas bakkant. Trim-
rodret avger en kraft pa hojdrodrets bakkant uppat eller nedat beroende
pa den instéllda vinkeln.

Vid fallskdrmsverksamhet blir det en stor forandring av flygplanets
massa och masscentrumlége efter det att hopparna lamnat flygplanet.
Detta medfor en stor férandring av hojdrodrets lage, vilket i sin tur
kraver en trimforandring for att bibehalla en stabil flygning utan stora
styrkrafter.

Triminstéallningarna pa trimpanelen i figur 17 visar ett hojdtrimlage
som, enligt andra piloter som flugit flygplanet i fallskdrmsverksamhet,
ar normalt for landning med en pilot och utan fallskdrmshoppare
ombord.

20 (25)

SRL 2022:01



1 b Statens haverikommission
SRL 2022:01 =4 ”I( Swedish Accident Investigation Authority

v

Figur 17. Bilden till vanster visar trimpanelen fran vraket och bilden till hoger visar en intakt
panel med samma instéllning. De réda rutorna visar hdjdrodertrimmen.

Trimlaget dverensstammer med lagena i figur 18.

N

Figur 18. Den vanstra bilden visar hdjdrodertrimrodrets l&ge efter olyckan och den hdgra bilden
ar tagen fran en 6vervakningskamera nar flygplanet taxar ut till startbanan.
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Den vanstra bilden i figur 19 visar ett hojdtrimlage som, enligt andra
piloter, & normalt for start med en pilot och atta hoppare ombord. Den
hogra bilden i samma figur visar laget fore en av de andra flygningarna
under dagen. Trimlaget pa panelen i figuren stammer 6verens med trim-
roderléget i figuren.

e : - —— .
Figur 19. Den vénstra delen av bilden visar en triminstélining som, enligt andra pildter, ar
normal for start med en pilot och atta hoppare ombord. R6d ruta visar hojdrodertrimmen. Den
hégra delen visar trimrodrets position fore en av de tidigare flygningarna under dagen.
Bild: Orebro Fallskdrmsklubb.

1.16.2 Motorundersokning

Motorn har undersokts med bitrade fran typcertifikatinnehavaren. Det
har inte framkommit ndgonting vid undersékningen som tyder pa nagon
felfunktion.

1.16.3 Bransleanalys

Det har inte varit mojligt att ta bransleprov fran flygplanets bréansle-
tankar. Bransleprov har darfor tagits fran en tankanlaggning som
anvants nar SE-KKD tankats pa Orebro flygplats. Haverikommissionen
har latit Element Materials Technology AB utfora en analys av branslet
som var av typen Jet Al.

Analysen visade att uppmatta varden 1ag inom kravgranserna forutom
provegenskapen “Fasta fororeningar” ddr det fanns synbara partiklar.
Egenskaperna vattenhalt och vattentolerans visade inte nagra tecken pa
fororeningar.

1.16.4 Propellerundersdkning
Propellern har undersokts med bitrade fran typcertifikatinnehavaren.

Undersokningen visade inget onormalt och att motorn har gett hog
effekt med positiv dragkraft pa propellern vid nedslaget.
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1.16.5 Unders6kning av varningslampor
Haverikommissionen har undersokt sju av flygplanets varningslampor.

Varningslampan for stallvarning

Varningslampan sitter pa instrumentpanelen och lyser nar anfalls-
vinkeln! nirmar sig stall*2.

Figur 20. Forstoring av bild pé& varningslampan for stallvarning. Bilden visar den deformerade
glodtraden.

Glodtraden i varningslampan har deformerats utan att den brustit, vilket
tyder pa att den varit varm och lyst nar den utsatts for belastning vid
nedslaget.

1 Anfallsvinkel — vinkeln mellan vingen och flygplanets flygbana.
12 Stall — lyftkraftsforlust p.g.a. att anfallsvinkeln &r sa stor att luftstrommen separerar fran vingen.

23 (25)



1 bl Statens haverikommission
=4 ”I( Swedish Accident Investigation Authority SRL 2022:01

Ovriga lampor

Ovriga undersokta varningslampor har varit slackta vid nedslaget.
Undersokningen har omfattat foljande lampor:

“Beta fail” — tands om det ar fel pa reverseringssystemet.
’Pitch position” — tands vid vissa fel i propellerreglersystemet.
Chip detect” — tands om det finns metallspan i oljesystemet.

”Generator warning” — tdnds om generatorn inte levererar strom.

”Low fuel pressure left and right” — varnar for lagt bransletryck.

Figur 21. Glodtrddarna pa dessa lampor &r intakta, vilket tyder pé att de varit slackta. Ovre
raden fran vénster: Beta fail, Pitch position och Chip detect. Undre raden: Generator warning,
Left low fuel pressure och Right low fuel pressure.

1.16.6 Massa- och balansberdkning

Att ett flygplans massa- och balans ligger inom tillatna vérden ar av-
gorande for en saker flygning. Detta innebér dock inte att flygplanet ar
omojligt att flyga om man hamnar nagot utanfor tillatet omrade. Om
masscentrum hamnar bakom den tillatna gransen blir flygplanet dock
mindre stabilt och mer krdvande att kontrollera ju langre utanfor den
tillatna gransen man hamnar. Det blir ocksa kansligare for andra stor-
ningar sdsom turbulens eller felaktiga triminstallningar.

Haverikommissionen har utfért massa- och balansberdkningar med
flera olika antaganden géllande fallsk&rmshopparnas position i kabinen.

For att pd ett mer noggrant satt bestimma var varje enskild hoppares
masscentrum hamnar har haverikommissionen byggt en modell av
passagerarkabinen. En vagning med atta fallskarmshoppare sittande i
modellen har utforts och resulterat i att masscentrumlaget for varje rad
har kunnat bestdmmas for vidare berékningar.
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Det finns i nuldget osakerheter i berdkningarna av flygplanets massa-
och balans. Exempelvis ar det inte helt klarlagt i vilken ordning och
exakt var de ombordvarande fallskd&rmshopparna satt. Samtliga berék-
ningar som gjorts hittills hamnar i den réda rektangeln néra det bakre
ovre hornet av det tillatna massa- och balansomradet (se figur 22).

Massa- och balans diagram
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Figur 22. Massa- och balansomradet. Den vertikala axeln visar flygplanets massa och den
horisontella axeln visar flygplanet masscentrumlage. De blaa linjerna visar det tillatna omradet.

Haverikommissionen har intervjuat flera piloter som flugit flygplanet.
Samtliga har haft uppfattningen att det inte finns risk att hamna bakom
det tillatna masscentrumomradet.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 Operatoren

Verksamheten &r inte en tillstandskravande flygverksamhet eftersom
den bedrivs inom EASA:s privatflygregelverk PART-NCO. Detta inne-
bar att befalhavaren &r operator.

1.17.2 Massa- och balansbestdmning fore flygningen

Haverikommissionen har inte funnit ndgon dokumenterad massa- och
balansberdakning som utforts fore flygningen.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Den fortsatta utredningen

Haverikommissionens arbete fortsatter med kompletterande fakta-
insamling samt analysarbete.

Pa haverikommissionens véagnar

Jenny Ferm Mats Trense
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