HAVERIUNDERSOKNING

Olycka med flygplanet G- CEPZ av typ Rihn DR-107
Ostersunds kommun, Jimtlands Ian,
fredag den 1 juni 2018



RAPPORT

KSAK har pa uppdrag av Konstflygférbundet och Flysportsforbundet undersokt en
olycka som intraffade fredag den 1/6 2018 med ett flygplan med
registreringsbeteckning G-CEPZ

KSAK 6verlamnar harmed en rapport 6ver undersékningen.



Innehall

FORKORTNINGAR

SAMMANFATTNING

1 FAKTAREDOVISNING

1.1
1.2
13
14
15
151
15.2
153
154
1.6
1.7
1.8
1.9
1.10
1.11
1111
1.11.2
1.12
1121
1.12.2
1.13
1.14
1.15

1.16
1.16.1
1.16.2
1.17

1.18
1.18.1
1.18.2

2 ANALYS

2.1
2.2

3 UTLATANDE

3.1
3.2

Redogorelse for handelseforloppet
Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Besattningen
Befalhavaren/Instruktdren/Foraren
Bitradande foraren/eleven
Kabinbesattning

Forarnas tjanstgoring

Luftfartyget

Meteorologisk information
Navigationshjalpmedel
Radiokommunikationer
Flygfaltsdata

Fard- och ljudregistratorer
Fardregistratorer (FDR, QAR, GPS)
Ljudregistrator (CVR)

Olycksplats/Tillbudsplats och luftfartygsvrak

Olycksplatsen/Tillbudsplatsen
Luftfartygsvraket

Medicinsk information

Brand

Overlevnadsaspekter

Sarskilda prov och undersékningar

~

~

Foretagets organisation och ledning
Ovrigt

~

14

14

Undersékningsresultat
Orsaker till olyckan/tillbudet

REKOMMENDATIONER



UNDERSOKNING 2018-06-01

Rapporten fardigstalld av Tomas Backman 2018-09-20

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

besattning
passagerare

Antal ombord;

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste
90 dagarna

Eleven:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Kabinbesattning

G- CEPZ, One Design Rihn DR-107
Experiment/Privat, amatérbygge

Privat agare

2018-06-01 c:a kl. 19:32 40”

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme) /svensk sommartid (UTC + 2
timmar)

Jamtlands lan, Pos. 63° 7' 57” N

14°48'22" O

Privat. Avancerad flygtraning

Enligt SMHI:s analys: Vind 8 knop, 320°,
temp 19,6° C, QNH 1016 hP

1

0

Omkommen

Totalhaveri

Markskador

Kvinna, 34 ar PPL

282 timmar

Klassen, 11,3 typen 5,2 timmar, varav alla
timmar pa klassen

Ej tillgangligt

Ej tillgangligt

Ej aktuellt

Ej relevant

KSAK underrattades om att en olycka med ett amatorbyggt lattflygplan med
registreringsbeteckningen G- CEPZ intraffat i Optands kommun, Jamtlands lan,

under juni manad.

Olyckan har undersokts av KSAK som féretratts av Tomas Backman



Sammanfattning

a) Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade giltigt flygtillstand

c) Kabinhuven var av olampligt utférande och for klent fastad vid planet
d) Huven lossade under plané i hog fart

e) Foraren blev inkapaciterad

f)  Flygplanet havererade

g) Foraren omkom

Rekommendationer

R1. Att EAA/LAA ser till att flygplan for avancerad flygning uppfyller
hallfasthetskraven i alla delar, dven rérande kabinhuvar.

R2. Att flygplan for avancerad flygning har acceptabla nodfallningsanordningar for
kabinhuvar.
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1.2

13

1.4

15

151

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Olyckan intraffade i position 63° 7' 57” N 14°48' 22” O 370 m 6ver havet, den
1/6 2018 c:a kl. 19:32' 40”. Flygningen var en 6vning i avancerad flygning. Piloten
hade begart och fatt en hojd av 6000 fot och lagre for att fran den erhallna héjden
kunna utféra bl.a. spinnévningar. Vittnen har observerat att flygplanet utforde
ovanliga mandvrar i luften, ovanliga for vittnena som normalt bara var vana att se
start och landningar och flygning i planflykt.

Flygplanet har utfort ett antal spinndvningar foljt av rollar, for att sedan lagga sig i
dykning med minskat motorvarv. Under dykningen har tva vittnen sett ett féremal
lamna planet, det som sedermera visade sig vara kabinhuven. Planet har fortsatt
dykningen och slagit i marken i en skogsglanta. Piloten omkom.

Personskador

Besdittning | Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 1 0 - 1
Allvarligt skadade 0 0 - 0
Lindrigt skadade 0 0 - 0
Inga skador 0 0 - 0
Totalt 1 0 - 1

Skador pa luftfartyget

Totalhaveri

Andra skador

Markskador

Besattningen

Befdlhavaren

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer Ej tillgangligt 11,3 282
Aktuell typ 5,2 5,2

Antal landningar aktuell klass/typ senaste 90 dagarna: Ej tillgangligt
Inflygning pa typ gjordes: Ej tillgangligt
Senaste PFT genomfordes: Ej tillgangligt
Senaste Larar-PFT (periodisk flygtraning) genomfordes: Ej tillgangligt




1.5.2

153

1.6

Eleven, Skolning férekom ej

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer ~ ~ ~
Aktuell typ ~ ~ ~

Antal landningar aktuell klass/typ senaste 90 dagarna: ~.
Inflygning pa klass/typ gjordes ~-~-~.
Senaste PC /PFT genomfdrdes ~-~-~pa~.

Forarnas tjanstgoring

Ej relevant

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Amatorbyggt i Tennesee USA
Typ One Design, Rihn DR 107

Serienummer

38

Tillverkningsar

1990

Flygvikt

Max tillaten start/landningsvikt
Aktuell c:a 510 kg

Tyngdpunktslage

Inom tillatet omrade

Total gangtid

C:a timmar 200 timmar

Antal cykler

~

Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn

C:a timmar : Okant

Bransle som tankats fore 51 liter

hédndelsen

MOTOR

Motorfabrikat LYCOMING

Motormodell 10 360

Antal motorer 1

Motor Nr 1

Total gangtid, timmar C:a timmar Nr 2 Nr3
Gangtid efter 6versyn Ej tillgangligt ~ ~

Cykler efter 6versyn

~ ~

PROPELLER 2-blad fast tra
Propeller typ Ej tillgangligt
Propeller gangtid C:a timmar: 100
Efter grunddversyn aktuellt | Ej tillgdngligt




1.7

1.8

1.9

Luftfartyget hade giltigt brittiskt flygtillstand utfardat av LAA i UK.

Flygplanet ar ensitsigt och avsett for avancerad flygning. Typen &r lagvingad med
fast landningsstall med sporrhjul. Vingarna ar av tré medan kroppen bestar av
svetsade stalror som klatts med Ceconiteduk. Férarplatsen tacks av en
bubbelformad kabinhuv fast i en sargdel om ar forstarkt med skumplast overtackt
med glasfiberplast for att ge stadga at huven. Flygplanet saknar fast frontruta.
Frontrutan ar integrerad med huven. Huven 6ppnas runt ett gangjarn pa dess
hogra sida. Gangjarnen ar av s.k. vikt typ dar dess skanklar &r vikta runt den
pianotrad som utgor sjalva vridcentrum. Gangjarnet stracker sig utefter hela
sargen och ar fastat till flygplanskroppen i en c: a 1 mm aluminiumplat med 3,2
mm rorformad popnit av handelskvalité med c: a 5 cm avstand till varandra och c:
a 10 till antalet. Den stukade delen av popniten var c: a4 mm i diameter. Huven
har en vajer fastad strax bakom kabinen som begransar huvens 6ppnande till c: a
90 grader. Pa huvens vanstra sida sitter en lasmekanism bestaende av tva stalror
som skjuts in i hal i instrumentbradan respektive den bakre kabinvaggen. Dessa
hal ar skodda med 12,7 mm tjocka aluminiumblock, utgérande de egentliga
fastena for lasmekanismen. Stalréren mandvreras via en knéled med ett handtag
for 6ppning och stangning av huven. Runt det ror som griper in i den bakre
kabinvaggen finns en spiralfjdder som trycker mekanismen mot de respektive
halen i huvens lasta ldge. Dessutom fanns det ett gummirep med krok av typ
lastsakring for tillfallig last i andra sammanhang. Denna var fastat under
instrumentbradan i dess fria ande och dar kroken var avsedd att fastas runt
mandverhandtaget till huvlaset och halla detta i framfort Iage. Detta utférande gav
inte intryck av att vara orginalutférande. Vid kontakt med den tidigare dgaren av
flygplanet sa uppgav denne att gummirepet funnits dar redan da denne képte
flygplanet. Huven saknade nodfallningsanordning. Luftfartygets
kabinhuvskonstruktion skilde sig fran originalritningens utférande. | dessa finns
det en frontruta och huven &r skjutbar pa gejdrar framat/bakat.

Vid kontakt med andra flygorganisationener som har erfarenhet av
fallskarmshopp/nodutsprang framhalls det att det &ar vanligt att en kastad huv
innan den lamnar planet helt sveps in 6ver férarkabinen innan huven lamnar
planet.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys: 1 juni 2018

Vind 320°/8 knop Temp 19,6° C, QNH 1016 hP
Navigationshjdlpmedel

(Inte aktuellt.)

Radiokommunikationer

Piloten har fore start ropat upp tornet pd Ostersunds flygplats och begirt att fa
stiga till 6000 fot for att dar trana avancerad flygning. Piloten erholl tillstand till
6000 fot och lagre. Piloten erhdll QNH 1016 hP. Senare radiokommunikation efter
19: 32 .innehdll enbart anrop till piloten som inte svarade.
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1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

Flygfaltsdata

Ej relevant

Fard- och ljudregistratorer

(Fanns inte. Erfordrades inte.)

Olycksplats/Plats fér hdndelsen och luftfartygsvrak
Olycksplatsen/Plats for handelsen

Nedslaget skedde i en glanta i skogsterrang nagra hundra m SO om norra
bandnden, bana 36/18. Nedslaget skedde i relativt mjuk jord. Flygplanet hade
traffat marken rattvant lage i rollplanet under en vinkel av mellan 45 och 60
grader och vid en kurs av c:a 320°.

Flygplansvraket

Vingarna var avbrutna invid flygplanskroppen, landningsstéllet avbrutet.
Propellerns ena blad hade rotationsskador och skador fran islagningen i marken.
Det andra bladet var brutet bakat, dess framkant var oskadad. Detta visade sig
senare vara en bargningsskada. Av propellerskadorna kan man sluta sig till att
motorn gick, men med lag effekt.

C:a 600 m fran haveriplatsen i riktning 140° aterfanns kabinhuven. Dess gangjarn
och begransningsvajer for huvéppningen var avslitna fran kabinsargen resp.
flygplanskroppen och lasanordningen till huven var stukad.

Medicinsk information

Ingenting tyder pa att piloten inte var fullt frisk nér olyckan intraffade.

Brand

(Brand uppstod inte.)

Overlevnadsaspekter

Med hansyn till nedslagsenergin i det aktuella fallet och flygplanets
omfattande skador dar kabinen var kraftigt demolerad bedoms
overlevnadsaspekten som obefintlig. Sdkerhetsbaltet var Iast och oskadat.

Sarskilda prov och undersékningar

Kabinhuven

Aluminiumblocket som var fastat till instrumentbradan hade kraftiga skrapmarken
riktade uppat fran halet. Amortiséren med dess krok hdngde fritt i kabinen efter
haveriet och gav inte intryck av att ha anvénts vid detta tillfalle. Huvens gangjarn
var avslitet och delvis séndertrasat Popnitarna som faste gangjarnet var utdragna
ur sina respektive hal och hade inte blivit av skjuvade. Delar av gangjarnet var
uppflak. Den bakre stangens ande i lasmekanismen var béjd nedat, mot sargen.
Det kunde dessutom observeras vad som misstanks vara blodstank pa huvens
insida. Huven var i 6vrigt intakt och t.ex. plexiglaset var helt.



1.16.2

1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

Ovrigt. | kabinen &terfanns pilotens hjalmvisir som lossnat men var i 6vrigt helt.
Instrumentbradan hade en kraftig intryckning mitt pa efter pilotens huvud.

Exempel pa lyftkraften pa kabinhuven vid olika hastigheter

$=0,7m2

CL=0,9

v =220 km/h =61 m/s
g =v2/1,632 Pascal
L=1436 N =146 kp

$=0,7m2

CL=0,9

v =354 km/h =98 m/s (Vne)
g =v2/1,632 Pascal

L=3707 N =378 kp

Vid kontroll av transponderbilder med transponderkod 7000 fran
Ostersund/Froson flygplats under den aktuella tiden har det kunna konstateras att
flygplanet de sista c:a1500 m fardats strackan pa 20 sekunder. Detta ger en
hastighet av 75m/s = 270 km/h. Vilket ger en lyftkraft 6ver huven enligt féljande
berakning:

$=0,7m2

CL=0,9

v=270m/s=75m/s

g =v2/1,632 Pascal
L=v2/1,632.0,7.0,9=2171 N=221kp

Foretagets organisation och ledning

Ej relevant

Ovrigt (Relevant info som inte ingar under 1.1-1.16)

Vittne 1.

Enligt det 1:a vittnet sa hade detta gatt fram till piloten och fragat vad denne tankt
gora for flygning. Vittnet fick beskedet att avsikten var att 6va spinn. Vittnet som
kdnde piloten hade da framhallit for denne att ta det forsiktigt da piloten hade fa
flygtimmar pa flygplanstypen och inte allt for manga egna flygtimmar heller.
Vittnet sag sedan piloten starta och stiga till formodad hojd av 6000 ft. (besked
om detta fick vittnet senare fran flygtrafikledningen) och géra 3-4 spinnar och
sedan en roll 6ver pa rygg. Vittnet hade intryck av att flygningen sag sansad ut och
akte darifran.

Vittne 2

Enligt detta vittne sa sag denne flygplanet pa hog hojd och tyckte att flygplanet
uppforde sig onormalt, svangde hit och dit och dok brant, men kunde inte saga i
vilket skede som dykningen gjordes.
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2.1

Vittne 3

Vittnet stod pa sin farstubro i hemmet tillsammans med sin bror och tittade mot
flygplatsen dit det &r c:a 3 km. De sag flygplanet som gjorde avancerade mandvrar,
rollade bland annat. Motorljudet minskade och flygplanet lades sedan i en brant
plané i bedomt hog fart. Under planén sag vittnet att nagot lamnade planet.
Vittnet trodde forst att piloten hoppat, men fick senare reda pa att det var
kabinhuven som lossnat fran planet. Planén fortsatte och planet férsvann bakom
skogen. Vittnets bror uppgav da att han horde en kraftig small, men vittnet sjalv
kunde inte uppfatta nagot sadant. Vittnet ringde 112 och rapporterade vad de
iakttagit och kunde pa larmcentralens fraga ange nedslagsplatsen till till norra
anden av bana 36.

ANALYS

Det &r Det &r svart att med absolut visshet faststalla haveriforloppet, men det
mest sannolika ar att kabinhuven har lossnat under hog fart i planén och traffat
piloten i huvudet och gjort denne inkapaciterad. Pilotens visir har slagits loss och
hamnat i kabinen. Detta tyder pa att huven traffat piloten i huvudet och sannolikt
orsakat skarsar i ansiktet som i sin tur givit de formodade blodstanken pa huvens
insida, (Dessa var inte analyserade vid denna rapports tillblivelse) sannolikt dven
medvetsléshet. Piloten har vid planets kontakt med marken slagit ansiktet i
instrumentbradan, men inte krossat instrumentglasen och inga andra vassa delar
fanns pa instrumentbradan just dar som kunnat orsaka skarskador i ansiktet. Att
visiret inte &r krossat visar att detta inte satt pa hjalmen nar planet traffade
marken Hur huven lossnat ar ocksa svart att sdga bestamt, men det mest sannolika
ar att det ar popnitarna till gdngjarnet som slappt forst. Dessa satt glest och var
inte sarskilt kraftiga och ej av flygkvalité. Aven géngjarnet &r undermaligt, Detta
har inte kunnat halla ihop, utan de vikta flikarna runt pianotraden har ratats ut.
Den kraft som dragit loss popnitar och ratat ut gangjarn kommer av den lyftkraft
som bildas 6ver en huv av denna form i hog fart, i detta fall under planén. Denna
ar fartberoende och har berdknats vara c: a 221 kp i detta fall, eventuellt hogre
momentant beroende av flygplanets hastighet i bérjan av planén. Men det dr inte
sannolikt att piloten Iatit farten bli sa hog som Vne. Popnitarna har inte kunnat sta
emot lyftkraften. Det ar rimligt att antaga att popnitférbandet under tidigare
flygningar av samma art blivit hart belastade och att forbandet redan da bérjat
krypa, varfor de vid detta tillfalle slappt helt. Man kan med stor sannolikhet sdga
att flygplanet inte uppfyllde kraven fér den angivna hastigheten for Vne, da huven
lossnat vid en bedomd lagre hastighet. Nar huven borjar latta kommer dven luft in
under denna och det uppstar en rameffekt. Nar huven slits loss pa gangjarnssidan
kommer all last pa [dasmekanismen vars bakre ror in i kabinens bakvagg bojs sa att
det framre roret dras ur sin lasklack, begransningsvajern for huvoppnaden slits av
och huven blir fri. Hade amortisoren i flygplanet anvants och krokats fast i huvens
mandverhandtag sa hade amortisdren med sakerhet varit avsliten. Den
anordningen hade inte kunnat sta emot de krafter som radde. Piloten har i denna
stund inget skydd for ansiktet, frontruta saknas och visiret ar bortslaget,
vederborande ar dessutom sannolikt skadad i ansiktet da tidigare erfarenheter av
lossnade huvar fran bl. a. segelflygare, visat sig att dessa har en benagenhet att
vilja vrida sig in over forarplatsen. Tidigare i boérjan av planén har piloten dragit av
gasen och detta har minskat fartvinden. Ar piloten vid medvetande sa har detta
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3.1

3.2

anda inte hjalpt, da denne utan skydd for 6gonen inte har mojlighet att se framat.
Var piloten medvetslos sa fanns det ingen raddning. Hade piloten sjalv 6ppnat
huven i avsikt att hoppa, hade sannolikt samma handelse intraffat. Att piloten inte
kastat huven sjalv i avsikt att hoppa visas i vart fall av att sdkerhetsbaltenas Ias inte
var Oppnade.

Vid genomgang av konstruktionen sa framgar det att huvens utférande var klart
olamplig pa ett flygplan avsett for avancerad flygning dar man flyger med
fallskarm, Huven var sidohangd med ett i detta fall olampligt gangjarn.
Nitforbandet maste dimensioneras efter de krafter som rader, bade till sin
dimension, material och antal. En annan aspekt pa den aktuella huvens utférande
ar sidohangningen. Valjer man en sadan l6sning. Sa maste man ha en
nodfallningsmekanism fristdende fran den vanliga 6ppna/stdanga I6sningen. En
mekanism som lossar hela huven pa en gang pa ett acceptabelt satt utan att
skada piloten. | det har planet gick det inte att 6ppna huven och hoppa ut till
hoger, huven sitter ju kvar (eller skulle sitta kvar) aterstar urstigning till vanster om
det inte finns andra hinder dar, avhangigt skalet till att vilja lamna planet. Det
aktuella planet var ritat for en bakat skjutbar huv pa gejdrar. Varfor detta
utférande inte hade byggts ar forvanande. Den ursprungliga 16sningen hade
sannolikt inte orsakat ett haveri som detta.

UTLATANDE

Undersoékningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade flygtillstand

c) Kabinhuven var av olampligt utférande och for klent fastad vid planet
d) Huven lossade under plané i hog fart

e) Foraren blev inkapaciterad

f)  Flygplanet havererade

g) Foraren omkom

Orsaker till olyckan/tillbudet

Undermalig kabinhuvskonstruktion
REKOMMENDATIONER

R1. Att EAA/LAA ser till att flygplan for avancerad flygning uppfyller
hallfasthetskraven i alla delar, dven rérande kabinhuvar

R2. Att flygplan for avancerad flygning har acceptabla
nodfallningsanordningar for kabinhuvar

Varje rekommendation numreras: R1, R2 etc.



