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f;p\TE,v&' Datum Arendebeteckning
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4 "tay 2 STATENS HAVERIKOMMISSION 1990-04-17 N 314 MA 73/89
2]
koM
Luftfartsverket

Rapport C 1990:33
Statens haverikommission (SHK) har undersdkt en luftfartshdndelse
som intrdffade den 18 augusti 1989 i Sdtends, R 1dn, med luftfar-
tyget N 314 MA.
SHK far hdrmed enligt 121 § luftfartsférordningen (1986:171) dver-
lamna rapport Over undersdkningen.
0lof Forssberg Nils Benker Lennart Ringagvist

Postadress Besoksadress Teleton (vaxel) Telex

Box 12538 Vasterbroplan 08 -737 58 40 12841 HAVKOM S

10229 STOCKHOLM



SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1990:33
Arende N 314 MA 78/89

Luftfartyg typ: Mitsubishi MU-2-35

Tidpunkt for handelsen: 1989-08-18 k1 1320

Plats: Sdtends flygflottilj, R 1adn

Typ av flyagning: Privat

Vader: Vind 2409/15 knop, CAVOK,
temperatur +16° C

Antal ombord: Besdttning: 1 Passagerare: 1

Personskador: Inga

Skador pa luftfartyget: Begransade till landningsstdllen

Forarens alder, certifikat: 41 3r, amerikanskt certifikat,

dock har foraren ej uppvisat certifikat
gallande vid haveritillfdlliet

Forarens flygtid: Ca 2200 timmar, enligt fGorarens uppgift,
varav pa typen ca 300 timmar

Vid Tandning pa Falkdpings flygplats fick fdraren indikation (den s k
unsafelampan tdnd) pa att de frdmre luckorna ti1l huvudstillet inte var
stingda. Efter kontroll av Tuckorna pd@ marken, startade foraren for att
ytterligare kontrollera luckornas funktion. Han misslyckades med att filla
ut stdllet och valde att flyga till S&tends, diar han buklandade. Flygplanet
fick omfattande skador.

Orsaken till att landningsstdllet inte gick att falla ut har inte kunnat
faststallas.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 18 augusti 1989 om
att ett luftfartyg med registreringsbeteckningen N 314 MA havererat
p& Sdtends, R ldn, samma dag k1 1320.

Hindelsen har utretts av SHK som foretrdatts av Olof Forssberg, ord-
forande, Nils Benker, operativ utredningschef, och Lennart Ringqvist,
teknisk utredningschef.

SHK har bitrdtts av Nils Sundin som teknisk expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande

1989-10-18  SHKs kansTi Forssberg, Benker, Sundin, SHK
B M Lauritsen, Danska haveri-
kommissionen,

R Nilsson, luftfartsverket,
foraren



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogbrelse for hdndelseforloppet

Ndr flygplanet den 18 augusti 1989 landade p§ Falkopings flygplats
indikerades att frdmre huvudstdllsluckorna inte var stangda
(den s k unsafelampan tidnd).

Enligt uppgift fran piloten kontrollerade han luckorna p& marken och
fann att de fungerade utan anmirkning. Han startade direfter frin Fal-
koping for ytterligare kontroll av landningsstidllets ut- och infill-
ningsfunktion i Tuften. Efter infdllning av stillet lyste fortfarande
den s k unsafelampan. Vid forsok att filla ut stillet lyckades

inte detta. Vid paf5ljande nodfdllning oppnades endast den hogra fram-
re huvudstallsluckan.

Foraren beslutade att landa pd Sdtends i stdllet for pd Falkdping
eftersom Sdtends har battre raddningsresurser och utforde direfter en
lyckad buklandning dar.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna - = - =
Allvarligt skadade - - - =
Lindrigt skadade - = = -

Inga skador 1 1 - 2
Totalt 1 1 - 2
1.3 Skador pa luftfartyget

Omfattande.

1.4 Andra skador

Inga.

1.5 Besdttningen

Foraren var vid haveritillfillet 41 3r och hade enligt egen uppgift
ett amerikanskt flygcertifikat - commercial, multiengine below 12500
1bs, instrument rating.

Ndgon dokumentation av dessa uppgifter finns inte hos luftfartsinspek-
tionen och har heller inte kunnat redovisas av féraren.

Flygtid (timmar) Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 5 100 ca 2200
Denna typ 6 70 ca 300

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 60

Inflygning pa typen gjordes enligt foraren i februari 1987.



Senste PFT (periodisk flygtrdning) genomfdordes enligt foraren i
januari 1989.

1.6 Luftfartyget

Kgare/Innehavare: Airservice AB

Luftfartyget_

T Mitsubishi MU-2B-35

Serienummer: b5J

Tillverkningsar: 1973

Flyagvikt: Max tilldten 4922 kg, aktuell
3610 kg

Aktuellt tyngdpunktslage: Inom tillatna grdnser

Motorfabrikat: farret

Motormodell: TPE 331-6-25100

Antal motorer: 2

Brinsle (typ/beteckning) som tankats fore hdndelsen: Jet Al

Total gdngtid (luftfartyget): 5050 timmar
Gangtid efter senaste periodiska
ti1Tsyn (100 timmars) 17 timmar. Utford av certifierad FAA

inspektdr 2270136 den 5 augusti 1989
Motorgangtid efter grundOversyn: 3646 resp 2718 timmar vid Teverans
fran USA
Propellerfabrikat: Hartzell

Luftfartyget saknade gdllande amerikanskt Juftvédrdighetsbevis. Fora-
ren har senare redovisat ett s k Export Certificate of Airworthiness
daterat 1988-10-06 avsett for export till Danmark. Enligt internatio-
nell sverenskommelse utldpte dess giltighet efter 60 dagar, d v s
1988-12-05.

1.7 Meteorologisk information

Vind 2400/15 knop. CAVOK, temperatur +16°C.

1.10 Flyafdl tsdata

S3tends flygfdlt dr en militdr flygplats med tva banor:

01/19 2300 x 40 m, asfalt
11/29 2000 x 40 m, asfalt

Flygplatsens hojd dver havet 54 m.

1.11 Fiard- och ljudregistratorer

Ej aktuellt.

1.12 Haveriplats och luftfartygsvrak

1.12.1 Haveriplatsen

S3tends flygflottilj.

5826 N, 1243 E.



1.12.2  Luftfartygsvraket

Flygplanet besiktigades efter landningen av personal fran luft-
fartsinspektionens vdstra distriktskontor. Fdljande skador note-
rades.

1.

1.13

Vanster huvudstdllshus (bulge) och vinster huvudstdll:

Bada huvudstdllsluckorna och bulge hade slitskador p& undersidorna
ti11l fol1jd av kontakt med banan.

Utsidan pa ddcket hade skrapat mot strukturen och ruggats upp.
Nedre fdstdra sprucket pa stdtdamparbenet.

Brytpinne saknades.

Hoger huvudstdllshus (bulge) och hdger huvudstdll:

Bakre huvudstdllslucka och bulge hade samma slitskador som de p§
vanster stdll.

Djup repa i dackets slitbana.

Veck i platen i strukturens bakre vaag.
Stotstangen krokt i mandversystemet.

Nedre fdstora sprucket pd stdtdiamparbenet.
Nosstall:

Inga synliga skador forutom en mindre skada pd hoger lucka som
tillkormmit vid b&drgningen.

Bakkropp:
DME antenn och transponderantenn skadade.

Medicinsk information

Inget tyder pa annat &n att foraren var vid god fysisk och psykisk
kondition vid haveritillfdllet.

1.14

Brand

Uppstod ej.

1.15

Overlevnadsmdjligheter

Goda.

ELT

Aktiverades ej.
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1.16 Sarskilda prov och undersodkningar

Fraren uppgav som en tinkbar orsak till att upplasning inte hade
skett att laskrokarnas rorelsefrihet var begrdnsad av skalplédten.

Skadorna p& det havererade flygplanet gjorde det inte mojligt att
dstadkomma en rdttvisande uppmdtning av forh&1landena.

Luftfartsinspektionen har 18tit mata ldskrokarnas rérel seomrade pa
en flygplanindivid (SE-IUB) av samma typ och version genom AB Nyge
Aeros forsorg. Resultatet som stdllts till SHKs forfogande ger vid
handen att rorelseomrddet var tillfredsstdllande for att garantera
fullgod 18sning av luckorna.

1.17 Ovrigt

1.17.1 Kortfattad systembeskrivning

De framre huvudstdllsluckorna drivs normalt av en elektrisk motor via
en separat domkraft. Fran domkraften utgdr tvd ldnksystem, ett till
Tuckornas 1&skrokar for uppl&sning av luckorna och ett annat for Tuck-
ornas mandvrering.

Stromkratsen till domkraftsmotorn bryts av mikrobrytarna som styr
unsafe-indikeringen, ndr luckorna har dtervant till sina stdngda
lagen.

Ovriga landningsstdllsluckor dr mekaniskt forbundna med landnings-
stillsbenen och féljer deras rorelser.

Vid omstdllning av landningsstdllsreglaget stromsdtts luckornas dom-
kraftsmotor. Domkraftens inledande rdrelse for 1askrokarna ur Tuckor-
nas hakar, normalt den vdnstra kort fore den hogra 1askroken.

Domkraften dr sammankopplad med den hogra Tuckan genom en stotstang
best3ende av tvd teleskopiskt sammansatta rordelar, som dr fixerade i
fornd1lande till varandra med en s k brytpinne (shear pin). Vid onor-
mala belastningar pd stotstangen brister brytpinnen.

Fr&n den hdgra lTuckan fortsdtter ldnksystemet dver till den vanstra.

1.17.2  Varningssystemet
Vid lTandningen p& Falkopings flygplats var varningslampan "Landing
gear unsafe 1ight" tdnd.

Lampan styrs av tva mikrobrytare - en for varje framre huvudstdlls-
Tucka. Om luckorna befinner sig i transit lyser lampan dven om 1and-
ningsstdllsbenen ndtt fullt ut (tre grdna lampor tianda) eller infallt
ldge (tre grona lampor sldckta).

Fsraren hade vid tvd till1fdllen efter senaste 100-timmarstillsyn pa
flygplanet tvingats att nddfdlla landningsstdllen. Nagon undersdkning
av anledningen till detta av en pd typen kvalificerad tekniker gjor-
des inte. Vid forsdket att falla ut landningsstdllet efter starten
brast brytpinnen i stdtstdngen mellan domkraften och den hdgra framre

huvudstallsluckan.
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Landningsstdllet kunde direfter endast mandvreras med nodutfallnings-
systemet. D3 detta utnyttjades, Oppnades endast den hogra framre hu-
vudstdllsluckan och landningsstdllet kunde inte mandvreras vidare.

1.17.3  Forarens dtgdrder efter haveriet

FOoraren bedomde att skadorna var av obetydlig omfattning. Vid ett
samtal med Tuftfartsinspektionen informerade han om sina avsikter att
lata reparera flygplanet. Luftfartsinspektionen framhd1l att flyg-
planet under rddande omstindigheter stod helt till SHKs forfogande
for undersdkning och att han tills vidare inte fick vidta nigra &t-

<

garder pa flygplanet.

SHK 14t understdka flygplanet pd platsen genom Tuftfartsinspektionens
vdstra distriktskontor (se 1.12.2 och 1.16).

Foraren informerade Tuftfartsinspektionen om att han vidtagit forbe-
redande dtgédrder for reparation av flygplanet. Han avsdg att anlita en
FAA-licensierad inspektor for godkdnnande av reparationen och "ferry-
flygning" til11 Nykoping dar slutlig reparation skulle ske hos AB Nyge
Aero. Inspektionen fick den sistniamnda uppgiften bekrdftad av foreta-
get.

Efter samrdad med SHK meddelade Tuftfartsinspektionen genom ett tele-
faxmeddelande ti11 foraren 1989-08-25 att inga hinder foreldg att
"fora over flygplanet till NYGE nir flygplanet std11ts jordning och
releasats av kvalificerad tekniker."

Det visade sig senare att foraren hade limnat det skadade stotdampar-
benet (hdger) till F 7s flottiljverkstad for reparation. Flygplanet
f10gs darefter till Roskilde utan att en behorig tekniker hade signe-
rat flygplanets tekniska journaler eller genom annan signerad handling
godkdant reparationen.

Under utrullningen efter landningen i Roskilde brast det reparerade
stotdamparbenet p& nytt, vilket medférde omfattande skador pa flygpla-
net. Detta haveri utreds av Havarikommissionen for Civi] Luftfart,
Danmark.

2 ANALYS

En ndrmare undersdkning av flygplanet utdver lTuftfartsinspektionens
efter buklandningen pd Sdtends omintetgjordes for SHKs del genom Gver-
flygningen ti11 Roskilde. Didrfor presenteras i det foljande endast
tdnkbara orsaker till felfunktioner.

Med ledning av fOrarens redogdrelse utgdr SHK frin att landningsstdl-
lens ut- och infdllningsrorelser nddde "18sta ldgen" vid de tillfillen
stallen mandvrerades innan brytpinnen i stotstangen brast.

Det forhdllandet att varnings1ampan (unsafe light) forblev tdnd indi-
kerade att ndgon av eller bada de frimre huvudstdllsluckorna inte
stdngdes helt och ldstes efter fullbordad Tandningsstdllsrorelse.

Vidare konstateras med ledning av flygplantypens underhdllshandbok att
vid utfdllning av lTandningsstdllet vinster framre Tucka miste 13sas
upp omedelbart fore den hogra for att den vinstra luckans upplasning
skall kunna garanteras. I annat fall kommer Tuckdomkraftens upplas-
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ninasfunktion att avbrytas och domkraften borjar arbeta for att Oppna

<

Juckorna. Under sﬁdgna omstdndigheter kommer Tuckdomkraften att arbeta

mot en stiangd och last vdnsterlucka tills brytpinnen brister p g a
pverbelastning.

Unsafe-indikeringen stod tdnd efter fullbordad infdallning av land-
ningsstdllet och visade att i vart fall en av de tva frédmre huvud-
stillsluckorna inte hade natt stdngt ldge. Om denna lucka rdkade va-
ra den hdgra hdnde foljande vid ndsta utfdllningsforsdk vid omstdll-
ningen av landningsstdllsreglaget:

0 Luckmotorn stromsattes.

o Domkraften bdérjade omedelbart att arbeta for att Oppna luckorna
utan att forst 13sa upp den vdnstra.

o Stotstangens brytpinne gverbelastades och brast.

SHKs undersdkning har inte kunnat faststilla av vilken orsak den hog-
ra luckan eventuellt inte kunde stangas helt. Forhd1landet kan dock
uppstd under foljande sanverkande betingelser:

o Fel i den hdgra luckans mikrobrytare som Jeder till att strom-
kretsen till luckmotorn dr stdndigt bruten oavsett luckans
lage.

o Den hdgra luckan ndr stingt 1dge senare an den vanstra (normalt
15per rorelserna parallellt men kan vara forskjutna genom olika
Juftlaster pd luckorna p g a oren flyaning, kdrvning i Tanksystem
etc.)

Fel i den hdgra mikrobrytaren medfor att Juckmotorns stromsattning
bryts enbart av den vanstra <3 snart motsvarande lucka har stédngts.

I det fall den hoagra luckans stdngningsrorelse slapar efter den
vinstra kan den vanstra mikrobrytaren Oppna stromkretsen till dom-
kraftsmotorn innan den hdgra luckans 18skrok gdtt i ingrepp med
haken pa Tuckan.

Vid nista utfallningsrérelse kommer Tuckmotorn att arbeta for att
ppna luckorna utan foregdende upplasning.

Betriffande nodutfillningssystemet kan det inte uteslutas att drag-
vajrarna till 18skrokarna var felriggade (for 18nga). Under sadana
f5rhd11anden hinner uppl3sningsreglaget glida av medbringarpinnen i
nodfdliningsreglaget innan erforderlig rorelse dstadkommits p& 13s-
krokarna for upplasning av luckorna.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersokningsresultat

a) Fdraren var inte benhdrig att utfora flygningen.
b) Luftfartyget var inte iuftvdrdigt.

¢c) Fbraren landade i Falkdping med "gear unsafe 1ight".
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d) FOraren startade fér en kontrollflygning efter att pa egen
hand ha undersdkt luckornas funktion.

e) Foraren kunde inte filla ut stillet varfor han buklandade pé
Sdtends och skadade landningsstdllen.

f)  Fbraren 14t reparera skadorna for att fora flygplanet till verk-
stad for slutlig reparation. De tempordara reparationerna var
mycket bristfdlliga och inte godkanda av auktoriserad tekniker
eller verkstad.

g) Foraren meddelades att SHK med utgangspunkt fran sin utrednings-
plikt i fallet inte fann ndgot hinder fér att flygplanet flogs
Over till Nykdping efter en provisorisk reparation pa Sdtenis.

h)  Fdraren avvek frén denna riktlinje genom att flyga Gver flygpla-
net till Roskilde.

i) Vid landningen i Roskilde brast det stotddmparben, som reparerats
pa Satenis, och flygplanet havererade p§ nytt. Det haveriet ut-
reds av danska haverikommissionen.

i) Naara entydiga tekniska problem som skulle ha funnits fore have-
riet har inte kunnat faststillas.

3.2 Sannolik haveriorsak

BukTandning pd grund av att Tandningsstdllet inte gick att filla ut
vare sig med det ordinarie systemet eller nodfaliningssystemet. Or-
saken hdartill har inte kunnat faststdillas.

4 REKOMMENDATIONER

Inga.






