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januari 2009 pa Umea flygplats, AC lan, med ett flygplan med registrerings-
beteckningen SE-ILY.
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(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport 6ver undersdkningen.
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kommendationen.

Goran Rosvall Henrik Elinder

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesoOksadress Telefon Fax E-post Internet
P.O. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08-508 862 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



RaAPPOFt RL 2009:16 ...ttt e e e aaeeas 4

1

1.1
1.2
1.3
1.4
15

1.6

1.7
1.8
1.9
1.10
1.11
1.12

1.13
1.14
1.15

1.16

1.17
1.18

2.1
2.2

3.1
3.2

FAKTAREDOVISNING. ... 6
Redogorelse for handelseforloppet ..........coocvveiiiiiiieiniicee e 6
PersONSKAAOr..........ccoiiiiiee e 6
Skador pa IUFLFArtyget ..........ooveeiicieceeee e 6
F Y g Lo [ = ] ¢ T [ PP 6
BESALNINGEN.....eeiieie e a e 6
1.5.1 Befalhavaren 6
1.5.2 Bitradande féraren 7
1.5.3 Kabinbeséattning 7
1.5.4  Forarnas tjanstgéring 7
LUTEFAITYGET. ..ot 7
1.6.1  Allmant 7
1.6.2  Nosstall 8
1.6.3  Foreskrivet underhall m.a.p. nosstéll 9
1.6.4  Noshjul - dokumentation 9
Meteorologisk iNformation............cccceeeee e 9
Navigationshjalpmedel ... 10
RadiokommuniKationNer..........ccoo i 10
FIYygfaAtSAata. ... 10
Fard- och [judregiStratorer ..........cccoeiiiiiiee e 10
Plats for handelsen och luftfartygsvrak..........ccccooooiiiiiniien e 10
1.12.1 Plats for handelsen 10
1.12.2 Luftfartygsvraket 10
Medicinsk iNformation ...........cccccvvie i 11
Brand .....ooo o 11
OVErIeVNAdSASPEKEET ........c.oovecveeeeeetecteeee ettt eee s 11
1.15.1 Allmant 11
1.15.2 Raddningsinsatsen 11
Sarskilda prov och understkningar ........cccccceeveviiciiiieenee e, 11
1.16.1 Undersodkning av noshjulet 11
1.16.2 Undersdkning av nosstéllet 12
1.16.3 Materialanalys av innerslang 14
1.16.4 Metallurgisk undersdkning av nosstall 15
FOretagets organisation 0Ch 1edNiNg ........ccoccveviiieniieeniiiece e 16
(@Y7 2T 16
1.18.1 Jamstalldhetsfragor 16
1.18.2 Miljoaspekter 16
AN ALY S 17
(@) Y/0] ¢ o TSR 17
NOSSTAIISNAVEFIEL ...t 17
2.2.1  Noshjulspunktering 17
222 Nosstéllets styrok 17
2.2.3 Nosstéllshuset 18
2.2.4 Foreskrivet underhall 18
UTLATANDE ..o 19
UNdersoknNingSreSUITat ..........oooiiiiiieiiiiee e 19
Orsaker till OlyCKan ..o 19

REKOMMENDATIONER ..., 19



Rapport RL 2009:16

L-02/09
Rapporten fardigstalld 2009-11-16

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

Plats

Typ av flygning
Véader

Antal ombord; beséattning
Passagerare
Personskador
Skador pé luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Kabinbesattning

SE-ILY, Piper PA-31-350

Normal, gallande luftvardighetsbevis

Jonair Affarsflyg AB

2009-01-23, kl. 12.59 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Umea flygplats, AC lan,

(pos. 6348N 02017E; 7 m 6ver havet)
Taxiflygning

Enligt SMHI:s analys: Vind omkring nord 2-5
knop, sikt > 10 km (lokalt ner till 2000 m i sn6-
fall), BKN/OVC 2000-2500 fot, temp./daggpunkt
-1/-3 °C, QNH 998 hPa

2

Inga

Betydande

Inga

Man, 61 ar, ATPL
14750 timmar, varav 1900 timmar pa klassen
36 timmar, varav 34 timmar pa klassen

20, varav 17 pa klassen

Man, 27 ar, CPL
291 timmar, varav 46,8 timmar pa klassen
38,6 timmar, varav samtliga pa klassen

43, varav samtliga pa klassen
Inte aktuellt

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 23 januari 2009 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-ILY intraffat pa
Umea flygplats, AC lan, samma dag kl. 12.59.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Henrik Elinder, utredningschef och teknisk utredare, och Agne Wid-
holm, operativ utredare.

Undersdkningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Britt-Marie Karlin.
Ackrediterad representant fran den amerikanska haverikommissionen (NTSB)
har varit Jennifer Rodi.

Sammanfattning

Forarna avsag att flyga med flygplanet fran Umea flygplats i Sverige till Vasa
flygplats i Finland. Under starten, nar farten narmade sig lattningsfart (rota-
tion), kénde forarna kraftiga vibrationer fran flygplanets nosparti och hérde
metalliska slag. De misstankte att flygplanet fatt punktering och avbrét star-
ten.

Flygplanet kunde med bibehallen kurshallning bromsas upp och stannas pa
banan. Forarna informerade flygledningen om vad som intraffat och lamnade
flygplanet.
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Understkningen har visat att flygplanets noshjul fick punktering under starten
till foljd av att dess innerslang var gammal. Brister i noshjulsstyrningens me-
kanism gjorde att den brast pa grund av de krafter som uppstod vid punkte-
ringen. De krafter som darefter uppstod i nosstéllet, nar noshjulet i snedstallt
lage hasade pa banan, fick landstallscylindern att brista och lossna fran sina
infastningspunkter i flygplanet.

SHK konstaterar att allvarliga brister kan férekomma i noshjulsstyrningens
mekanism utan att detta fangas upp och atgardas i tid via det gallande under-
hallssystemet.

Olyckan orsakades av brister i flygplanstypens underhallssystem vad géller
mekanismen for noshjulsstyrningen.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att befintligt underhallssy-
stem for flygplanstypen, med avseende pa noshjulsstyrningen, kompletteras sa
att eventuella mekaniska defekter i systemet, som kan paverka flygsakerheten,
upptacks och atgardas i tid (RL 2009: 16 R1).
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1.2

1.3

1.4

15
151

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Forarna avsag att flyga med flygplanet fran Umea flygplats i Sverige till Vasa
flygplats i Finland. Det skulle bli den forsta flygningen for dagen och forarna
gjorde sjalva daglig tillsyn pa flygplanet. Inget fel eller onormalt konstaterades.

Efter en normal uppstart taxade de ut for start pa bana 14 med styrmannen
som flygande forare. Den forsta delen av accelerationen for start gick normalt
men nar farten narmade sig lattningsfarten (rotation) kénde forarna kraftiga
vibrationer fran flygplanets nosparti och horde metalliska slag.

De misstankte att flygplanet fatt punktering och avbrot starten. Féraren kunde
med bibehallen kurshallning bromsa upp och stanna flygplanet pa banan. In-
nan det stannat helt sjénk nosen ned och han stdngde av motorerna for att
propellerbladen inte skulle sla i banan.

Forarna informerade flygledningen om vad som intraffat, stdngde av huvud-
strommen och lamnade flygplanet.

Olyckan intraffade i position 6348N 02017E; 7 m dver havet, den 23 januari
2009 kl. 12.59, i dagsljus.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - — — —
Allvarligt skadade — - — _
Lindrigt skadade - - - —
Inga skador 2 - — 2
Totalt 2 — - 2

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befalhavaren
Befalhavaren, en man, var vid tillfallet 61 ar och hade géllande ATPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1,3 36 14750
Aktuell typ 1,3 34 1900

Antal landningar aktuell klass senaste 90 dagarna: 17.
Senaste OPC (proficiency check) genomfordes 2009-01-13.



1.5.2 Bitradande foraren

Bitradande foraren, en man, var vid tillfallet 27 ar och hade géallande CPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1,3 38,6 291
Aktuell typ 1,3 38,6 46,8

Antal landningar aktuell klass 90 dagarna: 43.
Senaste OPC genomférdes den 17 september 2008.

1.5.3 Kabinbesattning
Inte aktuellt.

1.5.4 Forarnas tjanstgoring

Fore olyckan hade forarna varit i tjanst en timme. Dessférinnan hade de haft
13 timmars ledighet.

1.6 Luftfartyget

1.6.1 Allméant
Luftfartyget
Tillverkare Piper
Typ PA-31-350 Chieftain
Serienummer 31-7852051
Tillverkningsar 1978
Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 3345 kg, aktuell
2649 kg
Tyngdpunktslage Inom tilldtna granser
Total gangtid 7921,2 timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn 25,1 timmar
Bransle som tankats fore
héndelsen AVGAS LL
Motor
Motorfabrikat Lycoming
Motormodell LTIO/TIO -540-J2BD
Antal motorer 2
Motor Nr 1 Nr 2
S/N L-8096-61A |L-2111-68A
Total gangtid, timmar 3265,0 3576,7
Gangtid efter 6versyn 25,1 233,7
Propeller
Propellerfabrikat Hartzell
Gangtid efter 6versyn 593,9 |233,7 |

Flygplanstypen ar ett mindre tvamotorigt propellerflygplan utan tryckkabin
med plats for tva forare och sex passagerare.



1.6.2

PA-31-350 Chieftain

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis
i (ARC — Airworthiness Review Certificate).

Nosstall

Nosstéllet bestar av ett gasfyllt fjaderben vars yttercylinder (landstallscylinder)
ar vridbart monterad i nosstallshuset. Nosstallshuset ar fastat med tva upp-
héngningsbeslag i flygplanets nosstéllsschakt och falls ut och in med hjalp av
en hydraulisk cylinder.

Overst pa yttercylindern dr med tre AN-3 bultar fastat ett styrok som 6verfor
styrutslagen fran sidoroderpedalerna till noshjulsstyrningen. | samma férband
sitter en centreringskam som har till uppgift att centrera noshjulet i samband
med infallning av landstallet. (Se skiss/foto nésta sida.)


http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/a/a6/G-STHA-Navajo.jpg�

1.6.3

164

1.7

/ Centreringskam
L

andstallscylinder

Styrok Fastbultar

Nosstéll Styrmekanism

Foreskrivet underhall m.a.p. nosstall

Forutom specificerade inspektioner och serviceatgarder, som ska utforas pa
noshjul, nosstéllet och dess infallningsmekanism i samband med periodiska
tillsyner, forekommer ingen generell gangtidsbegransning pa detta system
eller pa ndgon av dess komponenter ("On condition”).

Periodiska tillsyner ar baserade pa endast flygtimmar utan hansyn taget till
antal utforda landningar (cykler). Dessa tillsyner féreskriver i huvudsak yttre
inspektion, funktionskontroll och smdrjning utan krav pa demontering av
styrok eller centreringskam fran landstéllscylindern.

Noshjul - dokumentation

Det senaste dokumenterade bytet av noshjulsdacket utférdes den 15 oktober
2005 av en flygtekniker i Finland. Flygplanets flygtid var da 6963,5 timmar.
Det har inte varit mojligt att faststélla noshjulsslangens ursprung eller huruvi-
da innerslangen byttes ut i samband med bytet av noshjulsdéacket.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind omkring nord 2-5 knop, sikt > 10 km (lokalt ner
till 2000 m i snofall), BKN/OVC 2000-2500 fot, temp./daggpunkt -1/-3 °C,
QNH 998 hPa.
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Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen mellan flygplanet och flygledningen var normal fram
till tidpunkten for den avbrutna starten. Forarna rapporterade da att starten
hade avbrutits pa grund av en misstankt punktering pa noshjulet.

Flygféaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP!-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Plats for handelsen och luftfartygsvrak

Plats foér handelsen

Vibrationerna uppstod nar flygplanet befann sig ungefar mitt pa banan som &r
2302 meter lang. Nar flygplanet stannat aterstod ca 1/4 av banans langd.

Ungefar 150 meter fore den tankta rotationspunkten, strax fore mitten pa ba-
nan, hittades efter olyckan en 16s slangventil tillhérande noshjulets innerslang.
Ungefar 350 meter langre fram och ca 700 meter fran flygplanets slutliga posi-
tion hittades noshjulsstyrningens centreringskam.

L6s slangventil

Luftfartygsvraket

Vid besiktningen av flygplanet pa banan konstaterades att nosstéllet hade bru-
tits loss fran sina infastningsbeslag i flygplanets nosstallsschakt och att nos-
hjulet var vridet ca 90° fran fardriktningen. Stéllet var uppressat i schaktet dar
det hade lasts fast i en sned vinkel (se bild nedan). Férutom skador pa nosstal-
let och i nosstéllsschaktet hade inga ytterligare allvarliga skador uppstatt pa
flygplanet.

L AIP — Aeronautical Information Publication
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Skadat noétall
Efter en forsta besiktning av flygplanet pa banan bargades det till en flygverk-
stad pa flygplatsen for vidare undersokning.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Allmant

Flygplanets kabindel var efter olyckan intakt och de ombordvarande utsattes
inte for nagra stora G-krafter. Nodsandaren, av typ Artex ME406, aktiverades
inte.

Raddningsinsatsen

Flygledaren sag handelseforloppet fran trafikledartornet och informerades av
forarna vad som intréaffat. Han bedémde att situationen var under kontroll och
att det inte fanns anledning att larma raddningstjansten.

Sarskilda prov och undersdkningar

Undersokning av noshjulet

Vid den tekniska undersdkningen av landstéllet konstaterades att noshjuls-
dacket och noshjulsfalgen har kraftiga slitskador som visar att noshjulet hasat
mot rullbanan i ungefar 30° vinkel i forhallande fardriktningen.
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Noshjul

Noshjulets innerslang har spruckit och saknar ventil. Slangen saknar identifie-
ring betraffande tillverkning, dimension och kvalitet. Den har vid nagot tillfalle
blivit reparerad med hjalp av en gummilapp.

Notmarken pa slangen ger intryck av att slangen delvis legad "veckad” eller
"vriden” i noshjulsdacket.

Innerslang

1.16.2 Undersokning av nosstallet

Nosstallshuset ar sprucket pa ett satt som tyder pa att landstallscylindern
"bants bakat” med stor kraft motsvarande vad som blir effekten om noshjulet
pressas bakat.
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Sprucket nosstallshus
Bultférbandet som faster styroket och centreringsskammen till landstallscy-
lindern uppvisar korrosionsskador och har slappt. Tva av forbandets tre AN-3
bultar har brustit i héjd cylinderkanten och lamnat de avbrutna delarna kvar i
respektive bulthal.

Den tredje bulten har dragits ur det gangade halet och fort med sig halets yttre
gangor. Bultens langd &r ungeféar 8 mm kortare an foreskriven bultlangd.



14

Styrok, centreringskam med kvarvarande bult—-‘ )

1.16.3 Materialanalys av innerslang

Den spruckna innerslangen med I6s ventil har undersokts pa materiallabora-
torium med avseende pa gummikvalitet samt mojlig forklaring till varfor ven-
tilen lossat fran slangen.

Ventilbrottyta pa innerslang Ventilbrottyta

Vid undersokningen har framkommit att slangen &r tillverkad i butylgummi
(IIR) vilket ar ett vanligt forekommande material i innerslangar. Gummits me-
kaniska egenskaper paverkas av dess alder. Sprickor och krackeleringar i venti-
lens gummi tyder pa slangen har hog alder.
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Brottkant med sprickor i ytterytan. Krackelerad ytteryta pa ventil.

Brottet pa ventilen har borjat som en utmattningsspricka pa slangens insida i
gransytan mellan det fastvulkade metallréret och gummit enligt nedanstaende
figur.

Ventilbrottyta i olika vyer. Sprickans tillvaxtriktning har pilmarkerats

Sammanfattning:

Punkteringen &r sannolikt orsakad av att slangens ventil lossnat pa grund av
utmattning. Bidragande orsak kan ha varit att de mekaniska egenskaperna i
slangens gummi varit nedsatta till f6ljd av hog alder.

Metallurgisk understkning av nosstall
Nosstéllshuset samt de tva brustna AN-3 bultarna har undersokts pa ett mate-
riallaboratorium med avseende pa brottorsak.

Vid undersokning av nosstéllshuset har framkommit att samtliga brottytor ar
s.k. skjuvbrott orsakade av en momentan dverbelastning.
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Brottet pa den ena AN-3 bulten ar ett rent 6verbelastningsbrott. Brottet pa den
andra bulten har inslag av utmattning. Andelen utmattning ar emellertid liten.
Sprickdjupet &r < 0,1 mm och sprickans langd i gangbotten ar ca 2,5 mm.

Den tunna morka zonen i nedanstaende bilder ar en utmattningsyta. Darifran
har sprickan gjort ett momentant hopp till ndsta morka utmattningszon. Efter
denna utmattningszon har restbrottet skett till foljd ett tiotal hdga laster.

| Utmattning

Brottyta pa AN-3 bult Utmattningszoner

—_—— Tmm

Sammanfattning:

Brotten pa nosstéllshuset och pd AN-3 bultarna ar sannolikt sekundarskador
aven om det finns en grund utmattningsspricka i ett av bultbrotten. Utmatt-
ningssprickan &r sa liten att den inte bedoms vara primérorsak till brottet.

1.17 Foretagets organisation och ledning

Operatoren har sitt séate i Umea och bedriver taxiflygverksamhet inom Europa.
Foretaget har fem fast anstéallda medarbetare och opererar med tva flygplan av
typ Piper PA-3L1.

1.18 Ovrigt

1.18.1 Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omsténdigheter som tyder pa att
den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och mén inte har samma mojligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra sadana omstandigheter har dock inte hittats.

1.18.2 Miljdbaspekter
Olyckan fororsakade inga negativa miljoeffekter.
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ANALYS

Olyckan

Forberedelserna for starten och det inledande startférloppet synes ha skett
rutinmassigt och utan tecken pa nagot tekniskt problem. Nosstéllsproblemet
som startade strax fore lattningen kom helt utan forvarning och forsatte forar-
na i en svar situation i en kritisk fas av flygningen. Deras beslut att omedelbart
avbryta starten var relevant. Flygplanet befann sig da fortfarande pa den forsta
halvan av den drygt 2300 meter langa banan och det fanns gott om utrymme
for uppbromsning av flygplanet och hinderfrihet vid en eventuell avakning.

Med tanke pa att hela nosstallet brots loss fran sina infastningar i flygplanet
under utrullningen far tursamma omstandigheter tillskrivas att inga person-
skador uppstod och att de materiella skadorna blev begransade.

Nosstallshaveriet

Noshjulspunktering

Slangventilen som hade lossnat fran noshjulets innerslang hittades efter
olyckan pa den del av banan dar flygplanet accelererade for start. Fram till
denna punkt hade starten varit helt normal, vilket talar for att punkteringen av
noshjulsslangen var den utlésande faktorn till det fortsatta handelseforloppet.

Understkningen av noshjulets innerslang har visat att den saknar identifiering
betraffande tillverkning, dimension och kvalitet. Den allménna konditionen
och en reparerad skada tyder pa att slangen har hég &lder. Aldern har fosamrat
gummits mekaniska egenskaper, vilket resulterat i att slangen krackelerat och
spruckit.

Som framgar av materialundersékningen orsakades sjalva punkteringen san-
nolikt av att slangens ventil lossnade till foljd av att en utmattningspricka star-
tat och vuxit i dess infastningen till slangen.

Nagot krav pa periodisk kontroll av noshjulsdéckets innerslang foreligger inte
och det har inte varit mojligt att spara var och nar den aktuella slangen monte-
rats.

Nosstallets styrok

Under normala omstandigheter ska nosstéallsmekanismen klara de extra be-
lastningar som kan uppsta vid en punktering av noshjulsdacket under start. |
detta fall resulterade punkteringen i omfattande féljdskador, vilket tyder pa att
ytterligare nagon faktor varit bidragande till olycksforloppet.

Néagra hundra meter lange fram pa startbanan i forhallande till punkteringen
hittades noshjulsstyrningens centreringskam. Eftersom centreringskammen ar
monterad till landstéllscylindern i samma bultférband som nosstéllets styrok
innebér detta att aven oket samtidigt maste ha lossnat fran cylindern. Fran
denna position pa banan har darigenom noshjulet utan kontroll kunnat svéanga
fritt utan begransningar.

Slitskadorna pa noshjulets dack och falg fran kontakten med rullbanan visar
att nosstéllet under en stor del av utrullningen stod svangt till véanster ca 30° i
forhallande till fardriktningen.
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Den tekniska undersokningen har visat att bultforbandet var i dalig kondition.
Tva av dess tre fastbultar hade brustit. En av dessa hade en mindre utmatt-
ningsspricka i brottytan. Den tredje bulten, som dragits ur det gangade halet i
cylindern, var 8 mm kortare an foreskrivet.

Allt talar for att dessa defekter forsvagat forbandet och bidragit till att det
brast till foljd av de extra och onormala krafter som uppstod i nosstéllet i sam-
band med punkteringen.

Nosstéllshuset

Efter olyckan konstaterades att nosstallshuset spruckit och déarigenom lossnat
fran sina infastningspunkter i flygplanets nosstallsschakt. Enligt den metallur-
giska undersokningen var huset intakt fére handelsen.

De krafter, som uppstod nar det snedstallda noshjulet hasade pa banan under
utrullningen, blev sannolikt sa stora att cylindern brast. Brottskadornas utse-
ende visar att landstallsbenets nedre del utsatts for en stor bakéatriktad kraft,
vilket i riktning motsvarar en sadan kraft. Kraften kan ha forstarkts genom den
okade belastningen pa nosstéllet som uppstod genom det nossankande mo-
mentet vid uppbromsningen.

Foreskrivet underhall

Mekanismen for nosstallstyrningen, vilken till stor del &r placerad i flygplanets
noshjulsschakt, utsatts for hart slitage bade till foljd av mekanisk belastning
och exponering for kravande yttre miljoer.

Som framgar av 1.6.3. finns ingen generell gangtidsbegransning pa, eller krav
pa underhall som kraver demontering av, noshjulsstyrningens komponenter.

De periodiska tillsyner av nosstéllet som féreskrivs omfattar i huvudsak endast
yttre inspektion, funktionskontroll och smorjning. Tidpunkten for sadana in-
spektioner ar dessutom baserad endast pa flygtimmar, utan hansyn taget till
antalet landningar (cykler).

Da det ar rimligt att anta att det mekaniska slitaget i forsta hand paverkas av
antalet landningar snarare &n antalet flygtimmar finns risk for att allvarligt
slitage kan uppsta i noshjulsstyrningen och innebara en flygrisk innan det
upptécks.

For att faststalla den verkliga konditionen pa det aktuella bultférbandet kravs
att styrok och centreringskam demonteras fran landstéllscylindern vilket nor-
malt aldrig gors. Detta innebér att allvarliga defekter, som i det aktuella fallet,
kan forekomma i forbandet utan att det fangas upp av underhallssystemet.

Med tanke pa att noshjulsstyrningen har en fundamental funktion i flygplanets
kontrollsystem och darmed for flygsékerheten anser SHK det vara en brist i
underhallssystemet att detta inte sakerstéller noshjulsstyrningens funktion.
Skal finns darfor att komplettera befintligt underhallssystem, med avseende pa
noshjulsstyrningen, sa att risken for att eventuella defekter enligt ovan kan
forekomma utan att upptéckas i tid elimineras.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)
b)
©)

d)
e)
f)

9)
h)

Forarna hade behdrighet att utféra flygningen.

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Noshjulets innerslang var gammal och saknade identifiering betraffande
tillverkning, dimension och kvalitet.

Noshjulet fick punktering under starten.

Brister forekom i ett bultférband i noshjulsstyrningen.

Mekanismen i noshjulsstyrningen motstod inte de krafter som uppstod
vid punkteringen.

Noshjulet stod ca 30° snett under stor del av flygplanets utrullning pa ba-
nan.

De krafter som uppstod néar det snedstallda noshjulet hasade pa banan
fick landstallscylindern att brista och lossna fran sina infastningspunkter i
flygplanet.

Allvarliga brister kan forekomma i noshjulsstyrnigen utan att detta fangas
upp och atgardas i tid via det gallande underhallssystemet.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av brister i flygplanstypens underhallssystem vad galler
mekanismen for noshjulsstyrningen.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att verka for att befintligt underhallssy-
stem for flygplanstypen, med avseende pa noshjulsstyrningen, kompletteras sa
att eventuella mekaniska defekter i systemet, som kan paverka flygsakerheten,
upptacks och atgardas i tid (RL 2009: 16 R1).
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