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Swedish Accident Investigation Board

Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2007:08

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intriaffade den 13
mars 2006 pa Umead flygplats, AC lan, med ett flygplan med registrerings-
beteckningen SE-GIT.

Statens haverikommission 6verlimnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 7 januari 2008 om
vilka atgarder som har vidtagits med anledning av den i rapporten intagna
rekommendationen.

En Oversattning av rapporten till engelska insands senare.

Goran Rosvall Stefan Christensen

Likalydande till EASA
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet

Agare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vdder

Antal ombord; besdtining
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befilhavaren
Kon, dalder, 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

Kabinbesdttning

SE-GIT, Piper PA 31-310

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Orebro Aviation AB

2006-03-13, kl. 16:55 i dagsljus.

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

Umea flygplats, AC lén,

(pos. N 63 47.6E 020 16.8; 7 m Over havet)
Kommersiell flygtransport

Enligt SMHI:s analys: vind 160°/04 knop,

sikt over 10 km, inga moln under 5000 fot,
temp.+0 °C, QNH 1040 hPa

2

6

Inga
Betydande
Inga

Man, 57 ar, CPL -IRME
9035 timmar, varav 6950 timmar pa typen
90 timmar, samtliga pa typen

32
Man, 29 ar, CPL-IRME
450 timmar, varav 225 timmar pa typen

75 timmar, samtliga pa typen

30

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 14 mars 2006 om att
en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-GIT intraffat
pa Umead flygplats, AC lan, den 13 mars kl. 16:55.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Agne Widholm, utredningschef t.0o.m.2007-05-21, och Stefan
Christensen, utredningschef fran 2007-05-22.

Undersokningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Max Danielsson.

Sammanfattning

Nir landstallet falldes ut under inflygningen mot Umea flygplats, erholls
inte indikering pa att vanster huvudstill var korrekt utfillt och 1ast. Efter en
serie 6verflygningar kunde med hjilp av observationer fran marken konsta-
teras att vanster landstall var ute till halften och hangde ut i ungefar 45°
vinkel fran vingens undersida. Trots upprepade forsok fran forarna, med
bland annat nodfallningsprocedur av stéllet, forandrades inte situationen.
Befilhavaren beslot att utfora en nodlandning pa det snotackta straket till
hoger om landningsbanan. Landningen utférdes med infillt landningsstall
och full klaff. Efter en inledningsvis rak glidning i snon, vred sig flygplanet



at vanster och stannade nagon meter fran banans asfaltkant. Ingen om-
bordvarande skadades.

Vid undersokning kunde konstateras att fastet till landstallsluckan hade
utmattningsskador och hade brustit vid utfallningen. Hydraulcylinderns
kolvstang som mandvrerar luckan fastnade da i ett lage mitt emellan utfallt
och infillt 1age, vilket medforde att luckan blev fastlast i ett halvoppet lage
och blockerade landstillet fran att fillas ut.

Rekommendationer

EASA rekommenderas att:

e Verka for att gangjarn av den aktuella typen inspekteras enligt lamp-
liga intervall med avseende pa sprickbildning (RL 2007:08 R1).
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1.1.1

1.1.2

1.1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet
Flygningen

Flygplanet startade pA morgonen frin hemmabasen i Orebro for att utfora
en serie flygningar med persontransporter for Kriminalvardsstyrelsen. Vid
den aktuella flygningen hade forarna startat i Kramfors med sex passagera-
re ombord och befilhavaren som PF (Pilot Flying). Flygningen mot Umea
forflot problemfritt under bra viaderférhéallanden.

Visuell inflygning mot bana 14 i Umea paborjades. Nar landstéllet falldes
ut pa en hojd av ca 1000 fot under sviang erholls inte indikering pa att vans-
ter huvudstall var korrekt utfillt. Nar landningsstéllet dr ute och last indi-
keras detta genom att tre grona lampor tands pa instrumentpanelen, en for
varje landningsstill. Vid detta tillfille tindes endast de grona lamporna for
nosstéllet och hoger sidas huvudlandningsstéll. Den lampa som indikerade
att vianster sidas huvudlandningsstéll var ute och last forblev slackt.

Eftersom en felindikering erhéllits beslutade befdlhavaren att "recycla”
stillet, dvs. ta upp det for att ater filla ut det. Denna mané6ver utfordes tva
ganger, men med samma resultat — endast tva grona lampor tindes. Sedan
det konstaterats att vanster huvudlandningsstall inte gick att manovrera till
utfallt och last lage, gjordes padrag och flygledningen i Umeatornet infor-
merades om den uppkomna situationen. Vid forbiflygningen efter padrag
kunde flygledaren konstatera att luckan till vinster huvudlandningsstall var
ute till hdlften och sag ut att hanga i ungefar 45° vinkel ner fran vingens
undersida.

Atgérder efter felfunktionen

Efter padrag instruerade flygtrafikledningen flygplanet att svinga av mot
soder, dir man anvisades ett omrade for fornyade forsok att filla ut det
vanstra landningsstillet. Vid nasta forsok med recycling av landningsstillet,
tdndes dven den roda lampan indikerande att landstallsluckan inte var i ratt
position (se 1.6.3). Ytterligare forbiflygningar av tornet genomfordes, men
ingen forandring skedde avseende felfunktionen. Vid forsoken att fa ut det
felande landningsstillet beslot befdlhavaren dven att fordndra g-
belastningen, vilket utférdes genom att momentant utsétta flygplanet for
okad positiv respektive negativ belastning. Inte heller dessa mané6vrar fick
nagon effekt pa felfunktionen.

P& begiran av besattningen kallades en tekniker upp till flygledartornet.
Avsikten var att denne skulle assistera flygledaren med observationer av
landningsstallets position samt att vid behov kunna kommunicera med be-
sattningen direkt. Forbiflygningarna genomfordes med stéllet ute respekti-
ve inne. Oavsett den valda konfigurationen kunde vinster landningsstall
observeras i samma position, dvs. infallt, men med luckan hangande halvt
oppen. Forbiflygningarna utfordes enligt forarna pa hgjder mellan 600 —
800 fot.

Aven den nédfillningsprocedur (Emergency Gear Extension) som finns
beskriven i nédchecklistan utfordes utan att detta resulterade i nagon for-
andring av situationen.

Nédlandningen

Efter ca en timmes flygning runt och 6ver Umea flygplats, med upprepade
forsok att 16sa situationen, beslutade befilhavaren att genomfora en nod-
landning. Efter utviardering av alternativen togs beslut att landa i snén pa
hoger sida om bana 14. Anledningen till att befilhavaren foredrog snén var



1.2

1.3

1.4

1.5
1.5.1

att landningen antogs bli mjukare samt att risken for eventuell gnistbild-
ning skulle minimeras. Landningen planerades med stallet i infallt lage for
att undvika en ”ground loop”, dvs. att flygplanet vrids och roterar runt efter
sattning. Snodjupet rapporterades fran tornet vara 30 — 50 cm i det aktuel-
la omradet.

Passagerarna informerades om den planerade nodlandningen och via
flygtrafikledningen klargjordes omréadet med bl.a. flyttning av vissa falt-
héllningsfordon. Raddningsstyrkan, som informerats om situationen tidi-
gare, forsattes i hogsta beredskap. Forarna hade kommit 6verens om att
befdlhavaren skulle vare PF under inflygning och landning, och stanna kvar
ombord for att fullgéra nodatgiarderna. Styrmannen skulle assistera passa-
gerarna vid nodevakueringen efter det att flygplanet hade stannat.

Inflygningen skedde visuellt och med full klaff. Nar flygplanet kom in
over det tankta sattningsomradet flojlades motorerna och stingdes av. Pro-
pellrarna hade dock inte stannat helt nar flygplanet tog i snon. Sattningen
skedde mjukt och flygplanet gled inledningsvis i en rakbana pa snon. Nar
farten minskade vreds flygplanet at vanster och fortsatte glidningen in mot
banan och kom till slutligt stopp nagon meter fran banans asfaltkant med
flygplanet vridet ca 90° at vanster fran landningsriktningen. Den uppmatta
strackan som flygplanet gled pa snon efter landning var 192 meter. Evakue-
ringen av passagerarna skedde utan ytterligare problem genom den bakre
dorren, samtidigt som raddningsfordonen anlénde till flygplansvraket. Vid
landningen fanns brinsle kvar ombord for ca en timmes flygning. Inga per-
soner kom till skada vid olyckan.

Olyckan intriffade i position N 63 47.6E 020 16.8; 7 m 6ver havet.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - _
Allvarligt skadade - - - —
Lindrigt skadade - - - —
Inga skador 2 6 - 8
Totalt 2 6 — 8

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga. Ingen kind miljopaverkan.

Besattningen

Befalhavaren
Befilhavaren, man, var vid tillfillet 57 ar och hade gédllande CPL-IRME.

Flygtid (timmar)
senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 90 9035

Aktuell typ 6 90 6950




1.5.2

1.5.3

1.5.4

1.6
1.6.1

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 32.
Inflygning pa typ gjordes 1993.

Senaste PC (Proficiency Check) genomfordes 2006 pa PA 31.
Bitr&ddande féraren

Bitrddande foraren, man, var vid tillfallet 29 ar och hade gillande CPL-
IRME.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 75 450
Aktuell typ 6 75 225

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 30.

Inflygning pa typ gjordes 2005.

Senaste PC genomfordes 2006 pa PA 31.
Kabinbeséttning

Inte aktuellt

Férarnas tjidnstgoring

Biagge forarna hade haft sin vila enligt gallande foreskrifter och hade den
aktuella dagen ackumulerat nio timmars tjanstgoringstid vid olyckstillfallet.

Luftfartyget

Generellt

LUFTFARTYGET

Tillverkare Piper Aircraft Corporation
Typ Pa 31-310
Serienummer 31-751241
Tillverkningsar 1975

Flygvikt Max tillaten flygmassa 3155 kg, aktuell 2900 kg
Tyngdpunktsldge Inom tillatna granser
Total gangtid 12610 timmar
Gdangtid efter senaste

periodiska tillsyn 40 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen 212 kg 100 LL
MOTOR

Motorfabrikat Lycoming
Motormodell TIO-540

Antal motorer 2

Motor Nr1 Nr 2
Total gangtid, timmar 787 520
Gangtid efter dversyn 787 520
PROPELLER

Propeller Hartzell

Propeller 1 66 timmar

Propeller 2 66 timmar

Flygplanstypen ar ett mindre tvimotorigt passagerarflygplan med plats
for tva piloter och sex passagerare. Det hade gillande luftvardighetsbevis.



1.6.2 Landstall

Landstéllet manovreras hydrauliskt och varje landstillsben har en separat
hydraulcylinder. Kraften i hydraulcylindern 6verfors till respektive land-
stillsben via ett mekaniskt lanksystem. Huvudlandstillen har tva land-
stallsluckor. Vid utfillning av stillet oppnas den inre rorliga luckan, land-
stillets upplasanordningar frigors och stéllet falls ut. Den yttre landstills-
luckan ar mekaniskt fast vid stillet. Den inre landstallsluckan falls upp hyd-
rauliskt nar stillet ar 1ast i utfallt eller infallt lage.

Yttre lucka
fast vid land-
stallsbenet.

24. NUT, LOCK

25. ROD END

26. ARM, GEAR RETRACTIO!
27. PLATE, ATTACHMENT
28. SHAFT

29. FITTING, SHAFT

30. FITTING, GREASE

31. SIDE BRACE, UPPER FWD
32. SWITCH, DOWNLOCK

33. BRACKET, SWITCH

34. HOOK, DOWNLOCK

35. SIDE BRACE, LOWER

36. SIDE BRACE, UPPER AFT
37. PLATE, MOUNTING

38. BOLT ASSEMBLY

38, VALVE ASSEMBLY

40. HOUSING, GEAR

41, SWITCH, HI-GEAR ONLY
12, LINK, TORQUE, UPPER
43. LINK, TORQUE, LOWER
44, LINE, BRAKE

45, STRUT ASSEMBLY

46. BRAKE ASSEMBLY

Inre rorlig

% lucka.

1. BRACKET, LOCK CYLINDER 47. BRACKET, MOUNTING
2. LOCK CYLINDER 48. DISC, BRAKE
3. BEARING, HINGE 49, WHEEL AND TIRE
4. BRACKET, INBOARD DOOR 50. HINGE, OUTBOARD DOO
5. HINGE, INBOARD DOOR 51. BEARING, HINGE
6. BEARING, HINGE 52. DOOR, OUTBOARD
7 DOOR, INBOARD 53. BRACKET, DOOR
8. BRACKET, UPLOCK HOOK 54, ROD, RETRACTION
9. SPRING, UPLOCK §5. HOSE, BRAKE
10. BOLT ASSY AND BUSHING 56. NUT, LOCK
11. HOOK, UPLOCK 57. WASHER
12. BOLT ASSY AND BUSHING 58. ROD END
13. NUT, LOCK 59, CYLINDER STOP
14. ROD, UPLOCK 60. NUT, LOCK
15. CYLINDER 61. NUT, LOCK
16. SWITCH, UPLOCK 62. PIN, DOWNLOCK
17. WIRE ASSEMBLY 63. CLEVIS BOLT
18. BRACKET, SWITCH 64. BUSHING
19. BRACKET, CYLINDER MOUNTING 65. WASHER
20. NUT, LOCK 66. BOLT, HOOK PIVOT
21l. CRANK ASSEMBLY 67. BOLT, AN178-33
22. ROD END 68. SPRING, DOWNLOCK
23. ROD, GEAR LOCK 69. DUST BOOT

Fig. 1. Vinster huvudlandningsstill

1.6.3 Mandvrering och indikering

Landstillet mandvreras med en spak pa instrumentpanelen. For infallning
av landningsstallet kravs att spaken dras ut och fors uppat. For utfallning av
landningsstallet fors spaken nedat. Spaken stannar i 6vre respektive nedre
lage tills stillet ar inne och last respektive ute och last, da spaken atergar till
neutrallage.

Bredvid spaken finns fyra indikeringslampor. De tre undre lamporna ly-
ser gront nar respektive stall ar ute och last. Nar stéllet ar inne och last lyser
inga lampor. Den 6vre lampan (transit light) lyser rott nar stillet ar i rorelse



Landstalls-
spak

1.6.4

1.6.5

10

mellan positionerna inne och last respektive ute och last. Den réda lampan
kan aven tandas under flygning om de inre landstaillsluckorna ar 6ppna nar
stallet ar i infallt eller utfallt lage (se fig. 2).

E/J Transit

) light (rott)
g
NOT LOCKED
o T,

LANDING GEAR
DOWN

Dowuzcxsn _Z) Ge%r lights
@ (grona)

Fig. 2. Landstdllspanel i cockpit

N6dfélining av landstéll

Nodsystemet for utfallning av landstéllet (Emergency Gear Extension) ar
uteslutande avsett for fall dar hydraultryck inte finns tillgangligt. Vid nod-
utfillning stills den ordinarie landstillsspaken i nerlaget for att stélla venti-
len i ritt position. Darefter pumpas hydraultrycket upp med en handspak
tills stillet ar ute och 1ast och tre grona lampor ténts.

Tidigare problem

Flygplanstypen har haft problem med infastningsanordningarna till den
inre landstéllsluckan tidigare. I en bulletin (Piper Aircraft Corporation Ser-
vice Bulletin No. 682, utgiven 24 juli 1980), utfardades ett tekniskt direktiv
angdende inspektion/utbyte av gangjarnen till de inre huvudstallsluckorna.
Atgirden skulle utféras inom 100 timmar eller, om detta infoll tidigare, vid
nista tillsyn. Inspektionen innefattade spricks6kning av gangjarnen i vilka
luckan ar upphangd.

Anledningen till atgirden var att rapporter hade kommit till tillverkaren
om spruckna och/eller brustna gangjarn pa upphiangningen till de inre
luckorna. Om ett gangjarn gick av fanns det risk att luckan kunde komma i
ett lage dar landstillet inte gick att falla ut, alternativt att hydraultrycket
kunde forloras. Tillverkaren tog darfor fram nya forbattrade gangjarn for
montering pa de inre landstillsluckorna.

Om inga sprickor kunde hittas vid inspektionen, skulle 100-
timmarsintervallet for inspektionerna fortga tills gangjarn av den forbattra-
de modellen monterats pa luckorna. Om sprickor hittades fick ingen flyg-
ning foretas innan nya gangjarn monterats. Efter montering av de nya
gangjarnen upphorde kraven pé inspektion av gangjarnen till luckorna.

Vid den aktuella olyckan kunde konstateras att flygplanets inre land-
stillsluckor hade gangjarn av den forbattrade modellen. Det kunde dock
konstateras att bada luckornas fraimre gangjarn hade brottytor med inslag
av utmattning (se 1.16.1).
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Platta och
terminal
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Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind 160°/04 knop, sikt 6ver 10 km, inga moln un-
der 5000 fot, temp.+0 °C, QNH 1040 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Kommunikationen mellan Umeatornet och raddningsinstanser respektive
luftfartyget finns tillvaratagen och stoder forarnas version av handelsefor-
loppet. Handelsen videofilmades dven av flygplatsens raddningstjanst.

Flygfaltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP*-Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartygsvrak
Olycksplatsen

Umea flygplats.

Flygplanets
inflygning

Slutlig
stoppunkt

Glidstrackan
1snon, 192 m

1 Stjartpartiet
==y | togisnon

ING/DOCKIN

\g;\
&l
=R

Skissen ovan ar en sektion av flygplatskartan i AIP 6ver Umea flygplats.
Den yta dar flygplanet landade ar ett grasstrak parallellt med den asfaltera-
de landningsbanan, vid olyckstillfallet belagt med 30 — 50 cm sn6. Omréa-

1 ATP — Aeronautical information publication
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dets storlek ar 2422 x 300 m och kan anviandas som ett nédlandningsomra-
de vid exempelvis blockering av den ordinarie asfaltbanan. Stréket har en
relativt jimn yta, men korsas av bl. a. tillfartsvigar till diverse faltutrust-
ning.

Sattningen skedde ca 1000 meter fran strékets borjan. Efter glidningen
pé snon stannade flygplanet ca 100 meter soder om taxibana C.

1.12.2 Luftfartygsvraket

1.13

1.14

1.15
1.15.1

Fig. 4. Flygplanet efter nodlandningen

Vid nédlandningen erholl luftfartyget skador pa motorer och propellrar.
Strukturella skador uppkom &ven pa flygplanskropp och vingklaffar.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter
Allmént

Sattningen i snon skedde med hog nos och var relativt mjuk. Retardationen
i snon var kraftig, men inte av sddan art att risk forelag for skador for de
ombordvarande. Eftersom vinster lucka hiangde ut till hilften fanns risk for
att flygplanet skulle vrida sig och glida ut pa banan, med eventuell gnist-
bildning och brandrisk som f6ljd. Vridningen intriffade i slutet av glidning-
en langs snon och flygplanet kom aldrig fram till banans asfaltkant.

Risken for gnistbildning vid landning pa snotacke med denna flygplans-
typ kan i 6vrigt bedomas som i det narmaste forsumbar. Vid landningen
hade flygplanet bransle for en timmes flygning kvar ombord (ca 100 liter).
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Passagerarna informerades av styrmannen innan nodlandningen och
samtliga var ordentligt fastspanda vid landningen.
Nodsandaren av typ Kannad 406 aktiverades inte vid haveriet.

Réddningsinsatsen

Flygledningen i Umead fick i god tid besked om att en nédlandning var san-
nolik. Den lokala raddningstjansten informerade om den forviantade n6d-
landningen och samrad upprattades med den kommunala raddningstjans-
ten samt polis.

Nar nodlandningen genomférdes fanns foljande resurser till forfogande:

Tre rdddningsfordon fran flygplatsens raddningstjanst.
Tre brandfordon frdn den kommunala raddningstjansten.
Fyra ambulanser.

Tva polisbilar.

Insatsen mellan raddningsenheterna koordinerades sa att flygplatsstyr-
kan skulle ta hand om eventuell slackning och den kommunala enheten
skulle ansvara for evakueringshjalp och livraddning. Fordonen var framme
vid flygplanet ca 15 sekunder efter att det hade kommit till stopp. Samtliga
passagerare kunde med hjalp av styrmannen lamna flygplanet genom den
ordinarie, bakre, dorren.

Sarskilda prov och undersokningar

Huvudstéllsmekanism

Efter bargningen av flygplanet transporterades det till en hangar pa flyg-
platsen for teknisk undersokning under SHK:s 6verinseende. Vid under-
sokningen kunde konstateras att vanster landstallsluckas framre gangjarn
(New Improved Door Hinge assembly P/N 47529-32), hade brustit. Aven
gangjarnen pa hoger landstillslucka hade brustit. De frimre gngjarnen pa
béada luckorna hade brottytor med inslag av utmattning.

If

Fig. 5. Brustet framre gangjdrn fran vdnster landstdllslucka (1). Frdmre
gangjdrn fran hoger landstdllslucka (2). Bakre gangjdarn fran hoger land-
stallslucka (3).
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Hydraulcylindern till vinster landstéllslucka, som har till uppgift att
manovrera luckan, var krokt. Bada luckorna med gangjarn, hydraulcylin-
dern till den halvoppna vanstra luckan samt ett hydrauloljeprov lamnades
till ett materiallaboratorium f6r undersokning.

Materialanalys

Brottytorna pa de brustna framre gingjarnen hade ett omrade med utmatt-
ning som startat fran insidan av gadngjarnens krok. Andelen utmattning var
storst pa vanster luckas gangjarn (se fig. 6). Utmattningen strackte sig ner
till ett djup av ca 10 mm pa vansterluckans gangjarn och ca 5 mm pa hoger-
luckans gangjarn. Bada gangjarnens utmattningsskador hade utvecklats
under en langre tid. Brottet pa hoger landstillsluckas bakre gangjarn (nr 3 i
fig. 5), var ett rent 6verbelastningsbrott.

Forutom brottytornas karaktar konstaterades att gdngjarnet till vanster
landstéllslucka med storst andel utmattning inte hade nagon deformation,
medan bada gangjarnen till hoger lucka var deformerade och férvridna.
Franvaro av deformation indikerar vanligen att utmattningssprickan upp-
néatt kritiskt djup.

Fig. 6. Vanster landstdllsluckas framre gangjdrn (va) och hoger land-
stdllsluckas framre gangjdrn (hé). Startpunkt (pil) och grdns mellan ut-
mattning (U) och restbrott (R) dr markerade.

Undersokning av brottytorna i hogre forstoring i svepelektronmikroskéap
visade att bada brotten startat frdn en upphdjning pa innerdiametern i
gangjirnet. De tva hela gangjiarnen saknade denna upphojning. Liknande
upphojningar i smitt gods harror vanligen fran skarvar i tillverkningverkty-
get.

Hydraulcylinder och hydraulvétska

Kolvsténgen till hydraulcylindern som styrde manovreringen av vinster
lucka var krokt. Den krokta kolvstdngen hade kilats fast mot 6ppningen i
hydraulcylinderns andstycke.
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Fig. 7. Hydraulcylindern till vinster lucka.

Sedan cylindern demonterats och alla spanningar 16sts ut, kunde konsta-
teras att kolvstdngen var mer krokt 4n nar den var installerad.
Kolvstangen hade en vindkant nira den giangade dnden dar dndbeslaget
(till hoger i fig. 7) ar fastskruvat. Viandkanten visar hur djupt kolvstingen
gatt in nar den ar maximalt inskjuten. Avstadndet fran denna vandkant till
kanten/Oppningen pa hydraulcylinderns dndstycke uppmittes till 83 mm.

Kolvstédngen hade ocksé en svag vindkant narmast kolvinden. Avstandet
mellan de tva vindkanterna var ca 150 mm dvs. kolven har fastnat ungefar
mitt emellan sina andlagen. Den kraftigaste krokningen av kolvstangen,
under forutsattning att bojningen skett 6ver kanten pa dndstyckets 6pp-
ning, 6verensstimmer med den position kolvstangen har vid helt 6ppen
lucka.

Hydraulvitskeprovet har filtrerats och analyserats. De partikelfynd som
gjordes var av normal karaktar for ett hydraulsystem av denna typ.

Reparation av vénster lucka

Vid undersokning av vanster landstallslucka konstaterades att en repara-
tion pa luckans insida hade blivit utférd. Reparationen var lokaliserad till
omradet vid det gangjarn som hade mest utmattning i brottytan. En gron-
malad plat hade nitats under gangjarnet och bockats runt luckans inre kant
(se fig. 8). Reparationen medforde att gangjarnet kom att sitta uppskatt-
ningsvis 1.5 — 1.8 mm hoégre dn sin ursprungliga position.

Fig. 8. Vanster landstdllslucka med reparation
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Foretagets organisation och ledning

Administrativ och operativ hantering

Foretaget har sitt site i Orebro dir huvudkontor och flygoperativ ledning 4r
lokaliserat. Verksamheten bestar av charter- och taxiflyg med PA 31 6ver
hela Europa.

Teknisk hantering

Foretaget koper tjanster av ett flygtekniskt underhéllsbolag lokaliserat p&
Taby flygplats i Orebro. Det tekniska bolaget ar ett sk Part 145 foretag, in-
nebirande att man dr godkénd enligt samordnade europeiska regler for
utovande av teknisk underhallsverksamhet. Bolaget har tillstdnd for savil
linjeunderhall som tungt underhall av jet, turboprop, kolvmotorflygplan
samt helikoptrar.

Det tekniska bolaget hade utfort den reparation av vanster landstalls-
lucka som omnamns i 1.16.4 ovan. I Work Order 2004, page 3/4, No 9, finns
foljande anmarkning i rutan for work/remark daterad 050613:

“Cracks in L/H inner LDG door fwd fitting attachment”

Anmarkningen ar besvarad enligt foljande:

“Repaired i.a.w. AC 4313, daterad 050613”

Fritt 6versatt betyder ovanstiaende att sprickor hittats vid framre upp-
hiangningsanordningen pa vinster landstallslucka. Detta har besvarats med
att reparation har utforts i enlighet med (i.a.w. = in accordance with) AC
4313. Vid intervjuer med bolaget framkom att en spricka hade hittats i pla-
ten vid gangjarnsinfastningen. Gangjarnet demonterades och en ny plat
nitades fast vid platsen for sprickan varefter gaingjarnet monterades fast pa
den nya platen.

AC stér for Advisory Circular som dr en handbok for utférande av repa-
rationer och underhall utgiven av FAA (Federal Aviation Administration,
USA, motsvarande svenska Luftfartsstyrelsen). Metoderna beskrivna i den-
na handbok avser huvudsakligen atgarder, dar foreskrifter inte finns publi-
cerade av flygplanstillverkaren. Under vissa specificerade forutsattningar
kan dessa foreskrifter anses vara godkant underlag.

Ovrigt
Féreskrifter vid reparationer av luftfartyg

Enligt gallande foreskrifter ska en reparation som innebar en forandring av
en design pa ett luftfartyg ha ett godkdnnande. Detta godkdnnande kan er-
hallas pa foljande satt:

e Ansoka om att fa designdndringen godkiand av EASA2 (om dndring-
en klassas som “mindre”)

e Bestilla arbetet av en for uppgiften godkind, och innehavare av, s.k.
Approved Design Organization (DOA), som vid mindre dndringar
ger godkidnnande utan vidare inblandning av EASA.

¢ Kontakt med flygplanstillverkaren (TC-Holder), vars instruktioner i
sadant fall anses vara godkiant underlag.

AC 43.13 ar inte att betrakta som godkant underlag dd dokumentet en-
bart talar om metoder vid olika slags arbeten. Dokumentet kan daremot
anvandas som en guide vid reparationsarbete och dirmed utgora en del av
underlaget for godkdnnandet. Bestimmelsegrunden for att &ven mindre

2 EASA = Gemensam europeisk luftfartsinstans
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andringar maste ha ett godkdnnande ar EG 1702/2003 (géllande i Sverige
sedan 28 september 2003), § 21.A.95, mindre dndringar. Det kan dock no-
teras att AC 43.13 utgjorde godkint underlag fram till det datum da regler-
na i EG 1702 implementerades i svensk lagstiftning.

ANALYS

Operativt

Férutséttningar

Nar det tekniska felet med landstillet intraffade var forarnas mojligheter att
losa situationen mycket begransade. De forsok som gjordes for att om moj-
ligt fa ut landningsstallet, med recycling och g-belastning, finns inte be-
skrivna i tillverkarens nédprocedurer, men kan bedémas som rimliga av en
besittning i den radande situationen.

Forsoken med anvindande av handpumpen var i enlighet med flygpla-
nets nodchecklista, men eftersom felet inte harrérde fran tryckfall i hyd-
raulsystemet hade atgérden ingen effekt.

Overflygningarna skedde pa sdker h6jd och bidrog till att forarna via vi-
suell inspektion och dialog med den tillkallade teknikern, kunde fa bekraf-
tat att ett allvarligt tekniskt fel hade intraffat med vanster landstall.

Landningen

Befilhavaren fattade beslut att landa i snén pa nédlandningsstraket paral-
lellt med bana 14 med landstaillet i infallt l1age, Med hansyn till den rddande
situationen finner SHK beslutet for rimligt med tanke pa den 6kade brand-
risken vid gnistbildning som kunde ha uppkommit vid landning pa asfalt.

Ovriga konsekvenser for flygplanet och de ombordvarande vid en land-
ning pd banan ar svara att bedoma, men SHK anser att befalhavarens beslut
var val underbyggt och sannolikt minskade konsekvenserna av olyckan.

Tekniskt
Det tekniska felet

Nar flygplanet skulle landa i Umea och landstéllsvaljaren fordes till 1age ner
oppnades forst de inre landstillsluckorna. I samband med detta brast san-
nolikt vanster luckas fraimre gangjarn pa grund av den utmattningsspricka
som funnits under en langre tid. Luckan hiangde da i bakre géngjarnet och i
andbeslaget pa hydraulcylinderns kolvsténg.

Kolvsténgen gick mot helt 6ppen lucka men luckan 6ppnade sig inte da
gangjarnet narmast hydraulcylindern var trasigt s att ingen havstangsef-
fekt uppkom. I samband med detta kroktes kolvstangen i max utstillt lage.
Nar luckan sedan stingdes igen vid forarnas recyclingforsok, fastnade den
krokta kolvstangen mitt emellan utfillt och infillt lage. Luckan blev darmed
fastlast i ett halvoppet ldge och blockerade landningsstillet vid nista ner-
fallningsforsok, eftersom hjulet kom att vila pa den halvoppna luckans
ovansida.

Anledningen till att fraimre gangjarnet brast var en utmattningsspricka.
Enligt undersokningen kunde det konstateras att sprickan startat fran insi-
dan av gadngjarnens krok. Vid narmare analys konstaterades att startpunk-
ten for utmattning pa bada luckorna var en upphojning vid kroken. Det ar
sannolikt att denna upphojning harror fran delningen mellan tva halvor i
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det verktyg som anvants vid tillverkning (smidning) av de aktuella fraimre
gangjirnen.

Teknisk tillsyn

Det ar kant sedan tidigare att landstallsluckornas upphangningsanordning-
ar pa denna flygplanstyp ar utsatta for en relativt hog pakanningsniva. Tidi-
gare modeller av gangjarn har bytts ut da sprickor hade hittats. SHK har
inte funnit nagra direktiv avseende fortsatta kontroller med vissa intervall
efter den bulletin som utfardades 1980.

Vid den nu intraffade olyckan kunde konstateras att bada luckornas
gangjarn hade utmattningsskador. Vid forsta utfallningen brast vanster
sidas gangjarn helt. Hoger sidas framre gangjarn uppvisade liknande ska-
dor och SHK bedomer det endast vara en fraga om ett begransat antal cyc-
ler innan aven hoger sidas lucka skulle ha brustit helt.

Tillsynen av flygplanet, i avsaknad av direktiv for kontroll av gdngjarnen,
har vad SHK kan erfara hanterats enligt gillande foreskrifter. Utmattnings-
skadorna av gangjarnen har dock utvecklats under en langre tid, varfor man
kan fréga sig varfor inga sprickor upptackts vid tillsynen av flygplanet.

Reparationen av luckan

Enligt vad SHK har erfarit har foretaget som ansvarar f6r den tekniska till-
synen pa flygplanet upptéckt sprickor i platen vid vanster inre landstalls-
lucka. Med hanvisning till dokumentet AC 43.13 har foretaget forandrat
luckans design genom att nita fast en ny plat ovanpa den gamla platen i
omradet dar skadan fanns.

Som beskrivits tidigare ar inte AC 43.13 att betrakta som annat 4n ar-
betsbeskrivning och eventuellt underlag for ett godkdnnande, varfor det
utforda arbetet pa luckan far anses ligga utanfor foretagets tillstdnd och
befogenheter.

SHK anser 4 andra sidan att det faktum att dven det fraimre gangjarnet
pa hoger sidas landstallslucka uppvisade metallutmattning, tyder pa att den
upphojning av gangjarnets placering som reparationen medforde, inte i
avgorande grad har paverkat metallutmattningen i det brustna géngjarnet
pa vanster lucka.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gillande luftvirdighetsbevis.

¢) Utmattningssprickor hade uppstatt pa bada landstillsluckornas framre
gangjarn.

d) Pa vianster landstillsluckas framre gangjarn hade sprickan propagerat
till restbrott.

e) Luftfartyget genomférde nodlandning pa sno bredvid banan med land-
ningsstillet i infallt 14ge.

f) Tidigare direktiv fanns utfirdade angaende inspektion och byte
av gangjarn.

g) Reparation innebarande designforandring av konstruktionen var utford
pa insidan av vanster landstallslucka.

h) Det tekniska foretaget hade tillstind att utféra teknisk service och till-
syn pa flygplanstypen, men inte att utfora designforandringar utan
godkiannande.
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Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av otillrdckliga direktiv fran tillverkaren avseende
sprickinspektion av de inre landstallsluckornas fraimre upphéangningsan-
ordningar.

REKOMMENDATIONER

EASA rekommenderas att:

e Verka for att gdngjérn av den aktuella typen inspekteras enligt lamp-
liga intervall med avseende péa sprickbildning (RL 2007:8 R1).



