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Rapport RL 2010:06

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 6
juli 2009 pa Géteborg City Airport (Save), O lan, med ett flygplan med regi-
streringsbeteckningen SE-GBL.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport dver undersékningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 22 november 2010
om vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intag-
na rekommendationerna.

En Oversattning av rapporten till engelska inséands senare.

Carin Hellner Stefan Christensen

Likalydande till EASA
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Rapport RL 2010:06

L-09/09
Rapporten fardigstalld 2010-05

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

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; beséattning
Passagerare

Personskador

Skador pé luftfartyget

Andra skador

SE-GBL, PA 34-200 Piper Seneca

Normal, gallande luftvardighetsbevis

Auson AB

2009-07-06, kl. 14:28 i dagsljus.

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC+ 2 timmar)

Goteborg City Airport (Save), O lan,

(pos. N57 47, EO11 52; 20 m 6ver havet)
Privat

Enligt METAR ESGP 14:20: vind 260°, 9 knop,
sikt dver 10 km, spridda moln med bas 1800 fot,
temp./daggpunkt 20/16 °C, QNH 1002 hPa

1

1

Inga

Betydande

Inga

Befalhavaren:

Alder, certifikat 85 &r, A+l certifikat

Total flygtid 3799 timmar

Flygtid senaste 90 dagarna 13 timmar, samtliga pa typen
Antal landningar senaste 15

90 dagarna

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 6 juli 2009 om att en
olycka med ett luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-GBL intraffat pa
Goteborg City Airport (Save), O lan, samma dag kl.14:28.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ord-
forande, och Stefan Christensen utredningschef.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Nicklas Svensson.

Sammanfattning

Foraren startade fran Save for en privatflygning mot Sindal i Danmark. Efter
starten kunde inte foraren falla in landstéllet. Efter upprepade forsok med
saval upp- som nerfallning lamnade foraren landstallsreglaget i 1age ner och
begéarde att fa atervanda for landning pa Save. Efter initiativ fran flygledartor-
net utfordes en forbiflygning for visuell bedémning. Det kunde dock inte lam-
nas nagot sakert utlatande fran tornet angaende stallets position.

Foraren fortsatte da inflygningen for landning. Indikeringarna i flygplanet
utvisade att inget av stéllen var ute och last. Féraren uppgav vid intervjuer att
han trodde att det var en felindikering och darfor inte anvande nodfallningssy-
stemet. Han uppgav aven att han aldrig tranat nodfallning av stéll i samband
med PC. Vid landningen vek sig samtliga tre landningsstall och flygplanet ka-
nade pa asfalten innan det stannade ca 1000 meter in pa banan. Ingen brand
uppstod och de ombordvarande — som med raddningstjanstens hjalp sjalva
kunde lamna flygplanet — fick inga skador.

Vid teknisk undersdkning konstaterades att vissa komponenter i den elmotor
som driver pumpen till hydraulsystemet var utslitna vilket medférde att stallet
inte kunde fallas ut pa normalt satt.



Undersokningen visade aven att flygplanets nédchecklistor varken innehdll
procedurer for nodfalining av landstéllet eller landning med stéllet i osékert
lage. Med ledning av foreskrifterna i BCL-M kunde &ven konstateras att check-
listorna var felaktiga och ofullstandiga pa en rad punkter.

Efter dialog med tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen) framkom att ope-
rativt godkdnnande samt tillsynsprocess saknas betraffande checklistor och
nddchecklistor.

Olyckan orsakades av bristande kunskap och forstaelse avseende landstallet
och dess nodfallningssystem. Bidragande har varit undermaliga nodchecklis-
tor samt avsaknad av traning avseende nddprocedurer.

Rekommendationer

1. Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Tillse att foreskrifter utarbetas avseende minimikrav for innehall i néd-
checklistor avseende luftfartyg som hanteras inom den nationella till-
synen (annex I1). (RL 2010:06 R1).

o Tillse att en operativ tillsynsprocess avseende nédchecklistor for luft-
fartyg som hanteras inom den nationella tillsynen, (annex Il), utarbe-
tas. (RL 2010:06 R2).

e Verka for att information delges PC-kontrollanter om vikten av ater-
kommande traning av nédprocedurer for luftfartyg med infallbara
landstall. (RL 2010:06 R3).

2. EASA rekommenderas att:

e Tillse att foreskrifter utarbetas avseende minimikrav for innehall i néd-
checklistor avseende luftfartyg som hanteras inom EASA:s tillsynsom-
rade (RL 2010:06 R4).

o Tillse att det i samband med exempelvis ARC granskning kontrolleras
att befintliga checklistor och nédchecklistor ar i enlighet med AFM och
befinns i lasbart skick (RL 2010:06 R5).

e Verka for att traning av nédprocedurer for luftfartyg med inféallbara
landstall infors vid PC géllande privatflyg (RL 2010:06 R6).
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1.1.2

1.13

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Starten

Foraren och hans passagerare anlande till Save flygplats for att utféra en pri-
vatflygning till Sindals flygplats i Danmark. Flygningen skulle utféras med ett
flygplan av typ Piper PA 34 Seneca. Efter tankning startade féraren motorerna
och begéarde tillstand att taxa ut for start. Flygningen var planerad att utforas
enligt IFR1. Foraren instruerades att taxa till vantplats bana 19 och fick sedan
fardtillstand for utflygningen direkt till brytpunkten DETNA och stigning till
4000 fot.

SE-GBL fick darefter starttillstand, "hoger ut klart starta”, och féraren gjorde
en normal start fran bana 19 och blev instruerad att kontakta Goteborg kon-
troll pa en annan frekvens. Ca tre minuter efter start ropade dock foraren ater
upp tornet och meddelade att han hade problem att fa upp landningsstéllet
och att han ville atervanda till Save for landning.

Felindikeringen

Foraren upptackte vid infallningen av stallet efter start att nagot var fel efter-
som den roda lampan pa instrumentpanelen som visar att stéllet ar i rorelse
inte hade slackts. Det finns aven en spegel pa vanster motorgondol dar han
kunde se att nosstéllet inte hade fallts in helt.

Foraren gjorde ytterligare forsok att fa upp landstéallet genom att satta land-
stallsspaken i lage ner och sedan upp men utan resultat Han lamnade darefter
landstallsvéljarens reglage i lage ner. Lampan som indikerar att stéllet ar i ro-
relse var dock fortfarande tand. Foraren var enligt egen utsago 6vertygad om
att stallet var ute och last. Ingen av de tre lampor som ska lysa gront nar stéllet
ar ute och last var dock tand.

Foraren blev klarerad att svanga hoger for att ga in mot ett hogervarv for land-
ning bana 19. P4 initiativ fran flygledaren i tornet flog foraren forbi tornet for
en visuell kontroll av landningsstallets position. Vid passagen meddelade flyg-
ledaren: "Nae, hanger lost gor det inte. Vi ar inte helt hundra pa att det vanstra
stallet om det verkligen var helt.....Men dom &r val lite sneda va?”

Foraren i SE-GBL replikerade att "Ja nar dom ar utfallda ar dom normalt ner”.

Landningen

Efter forbiflygningen meddelade foraren att han avsag att géra en "prov-
landning” och fick klarering av tornet att flyga mot final bana 19. Féraren gjor-
de en visuell inflygning mot banan samtidigt som flygledaren drog varnings-
larm och informerade raddningsstyrkan om den forestaende landningen.

Under forberedelserna for landningen fragade tornet vilket stall som det var
felindikering pa varvid foraren svarade: "Alla”. Foraren gjorde inget forsok att
nodfélla stallet genom den alternativa procedur som finns beskriven i flygpla-
nets flyghandbok. Den checklista som anvéandes i flygplanet hade inget kapitel
som handlade om landstallsproblem och/eller nédfallning av stéllet.

Inflygning och utflytning ovanfér banan utférdes enligt féraren som vid en
normal landning med bada motorerna gaende pa tomgang. Vid sattningen vek
sig samtliga stall och flygplanet kanade pa buken langs banan. Raddnings-

LIFR: Instrumentflygregler



1.14

1.2

1.3

1.4

tjansten var pa plats omedelbart nar flygplanet hade stannat och hjalpte till
med utrymningen av de ombordvarande som bada var oskadda.

Nar flygplanet skulle tas bort fran banan lyftes det upp med hjalp av en kran-
bil. En tekniker gick darefter in i cockpit och drog ut nédféallningsreglaget, var-
vid samtliga tre stéll falldes ut och lastes. Flygplanet kunde darefter rullas in i
hangar for teknisk undersdkning.

Intervju med féraren

Foraren var mycket van vid sitt flygplan och ansag sig ha god kdnnedom om
flygplanet och dess systemhantering. Anledningen till att han valde att ater
falla ut stallet och sedan ta upp det igen ("recycla” stéllet) var att han ansag sig
blivit lard att detta eventuellt kunde I6sa landstéllsproblem. De tre gréna lam-
por som skulle tandas for att indikera att stallet var ute och last tandes dock
aldrig, utan varningslampan for stallet fortsatte att lysa.

Efter forbiflygningarna var foraren inte helt séker pa stéllets position, men
uppgav att han trodde att felet berodde pa en felindikering. Han hade kontrol-
lerat nosstallets position i spegeln pa motorgondolen och noterat att det mojli-
gen var lite ur den normala vinkeln, men trodde att det &nda var last i sitt ut-
fallda lage.

Anledningen till att procedurerna som foreskrivs i flyghandboken for nodfall-
ning av stallet inte foljdes, var enligt foraren att han aldrig tranat dessa proce-
durer i samband med PC. Han ansag vidare att en vanlig landning kunde pla-
neras eftersom han trodde att avsaknad av tre grona lampor orsakades av en
felindikering. Féraren berattade &ven att han upplevde den uppkomna situa-
tionen som relativt stressande vilket han tyckte hade paverkat hans besluts-
formaga.

Vid forfragan varfor inte foraren hade anvant nodchecklistan svarade han att
procedurer nodfallning av landstallet, respektive nodlandning med inféallt stall,
inte fanns med pa denna. Nodchecklistan skulle enligt hans mening endast
innehalla forfaranden vid motorbortfall och elektriska fel etc. Han hade tidiga-
re inte erfarit ndgra problem med landstéllet pa det aktuella flygplanet.

Olyckan intraffade i position N57 47, EO11 52; 20 m 6ver havet.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade — — — —
Lindrigt skadade - — — —
Inga skador 1 1 — 2
Totalt 1 1 - 2

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Inga.
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1.5 Besattningen
1.5.1 Befalhavaren
Befalhavaren var vid tillfallet 85 ar och hade gallande A+1 certifikat.
Flygtid (timmar)
Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 13 lu.
Aktuell typ 0 13 3799
Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 15.
Inflygning pa typ gjordes 1974-09-05.
1.5.2 Utbildning och traning
Foraren utbildades pa flygplanstypen i samband med leveransen av flygplanet.
Certifikat och behdérigheter har darefter fornyats regelbundet. | samband med
fornyelser har foraren genomgatt PC (proficiency check), innebarande flygprov
tillsammans med en myndighetskontrollant. Senaste PC genomfordes 2008-
08-29 pa PA 34.
Vid intervjuer med féraren framkom att han aldrig tranat nodfallningsproce-
durer av landningsstéllet vid utférande av PC och heller aldrig teoretiskt dis-
kuterat dessa forfaranden med instrukttrer och/eller kontrollanter.
1.6 Luftfartyget
1.6.1 Allméant
Luftfartyget
Tillverkare Piper Aircraft Corporation
Typ PA 34-200 Seneca
Serienummer 34-7450147
Tillverkningsar 1974

Flygvikt Max tillaten start/landningsmassa 1915/1855 kg,
aktuell 1780 kg

Tyngdpunktslage Inom tillatna granser

Total gangtid 2173 timmar

Antal cykler -

Gangtid efter senaste perio- 16:45 timmar

diska tillsyn

Bransle som tankats fore
handelsen

102 liter 100LL. Aktionstid enligt inlamnad foérdplan
var 5 timmar.

Motor

Motorfabrikat Avco Lycoming

Motormodell 10-360-C1E6/LIO-360-C1E6 (Motroterande)
Antal motorer 2

Motor Nr 1 Nr 2

Total gangtid, timmar 2172:45 2142:45

Gangtid efter 6versyn 181:35 181:35

Cykler efter dversyn

Propeller
Propellerfabrikat
Propellermodell
Propellergangtid efter
grundoéversyn

Hartzell Propeller Inc
HC-C2YK-2CEUF/HC-C2YK-2CLGFU (Motroterande)

54:55 timmar

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



1.6.2

1.6.3

Landstallssystemet

Systemet for in- och utfallning av landstallet pa PA 34 &r elhydrauliskt. En
elektrisk motor driver en hydraulpump som genom tryck i tva riktningar med-
ger inféllning respektive utfallning av landstéllet dvs. hdger och vanster hu-
vudlandningsstall samt nosstall. | infallt Iage halls stallet i position endast ge-
nom hydraultryck. Vid utfallning drivs landstallsbenen mot korrekt lage av
hydraultrycket och lases i utfallt lage genom Gverknackning av benens fallstot-
tor och sakring med sk. downlock hooks, (mekaniska krokar som laser land-
stallen i ratt position).

Fig. 1. Bild pa flygplanets hogra huvdlandningsstall.

Om ordinarie utfallningssystem av ndgon anledning upphor att fungera finns
ett reservutfallningssystem pa flygplanet. Reservsystemet dppnar en ventil i
hydraulsystemet varvid trycket utjamnas och stéllet faller ut av gravitationen.
Utfallningen och lasningen underlattas av fjadrar pa fallstottorna som tvingar
landstallsbenen mot dverknéackt och Iast lage.

Manovrering och dvervakning av landstéllssystemet

Landstallet manovreras normalt genom ett reglage pa en sarskild panel i flyg-
planets cockpit. Mandvreringen sker via en spak i form av ett hjul med tva l&-
gesval, upp eller ner. Landstallets position indikeras av kontrollampor pa in-
strumentpanelen. Nar samtliga tre stall ar ute och lasta tands tre grona lampor
pa panelen ovanfor landstallsspaken. Det finns dven en spegel pa vanster mo-
torgondol via vilken foraren visuellt kan iaktta positionen pa nosstallet.
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GEAR
; -r.-.lrj-i HAX

Nodféallnings-
reglage. (Ut-
fallt lage)

Fig.2. Landstéllspanelen.

Nar landningsstallen ar i rorelse, dvs. annu inte har natt sina slutliga lagen vid
stallmandvrering via landstallsspaken, tands en rod varningslampa pa instru-
mentpanelen. Nar landningsstallen &r lasta i sina slutliga positioner slacks
varningslampan. Vid normal flygning med samtliga landstallsben i infallt 1age
ar inga indikeringslampor tanda pa instrumentpanelen.

Oversyn av landstéllets reglersystem

Enligt luftfartygets tekniska tillsynslista féreskrivs éversyn av systemet for ut-
och infallning av landstallet (Hydraulic Power Pack) med olika intervall bero-
ende pa det aktuella luftfartygets huvudsakliga anvandningsomrade. | Gversy-
nen ingar da bl.a. kontroll av status och langd pa kolborstarna i den elmotor
som orsakade felfunktionen i systemet. Denna kontroll ska utforas efter:

e 100 flygtimmar om flygplanet anvands i skolflygningsverksamhet.
e 500 flygtimmar vid normal flygning.

Pa det aktuella flygplanet SE-GBL utférdes en stérre dversyn av systemet vid
1500 flygtimmar och darefter en normal systemoversyn (inkl kolborstar) 492
flygtimmar senare. Vid olyckstillfallet hade flygplanet flugits 182 timmar sedan
senaste dversyn av systemet. Flygplanet har enligt dgaren inte anvants for na-
gon form av skolflygningsverksamhet.

Nodforfaranden

Om den normala utféllningsproceduren av landningsstéllen inte skulle fungera
finns ett alternativt tillvagagangssatt. Proceduren finns beskriven i kapitlet
"Emergency Procedures — FAA approved” i den flyghandbok som tillhor luft-
fartyget.
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Efter kontroll av vissa funktioner ska foljande atgarder utforas for att nodfalla
landningsstallet:

Reducera farten till under 100 mph.

Placera landstéllsspaken i lage "DOWN”.
Dra ut nodfallningsreglaget.

Kontrollera att de tre gréna lamporna tands.
Lamna nodfallningsreglaget i utfallt lage.

PoooTe

I det aktuella kapitlet i flyghandboken finns &ven beskrivet forfarande for nod-
landning med landningsstallet i infallt eller osékert lage:

Utfor inflygningen med normal fart.

Lamna vingklaffarna i uppfallt lage (for att minimera skador
pa vingar och klaffar).

Stéang av motorerna just fore landningen.

Sténg av strombrytarna for huvudstrém och tandning.

Stall branslekranen i lage "OFF”.

Landa flygplanet med lagsta méjliga fart.

oo

S Do

Checklistor

Luftfartyget SE-GBL ink&ptes nytt av foraren 1974 och har darefter endast
flugits av honom sjalv. Undantag har varit kontrollflygningar som utforts efter
storre dversyner. SHK har tagit del av den operativa dokumentation som till-
horde luftfartyget, bl.a. flyghandbok och checklistor.

Enligt foraren medfoljde checklistan vid leveransen och var uppréttad av luft-
fartygets importor. Checklistan ar ett kombinerat dokument som innehaller
saval instruktioner for normala operationer som for nddsituationer.

Felaktig regi-
streringsbeteck-
ning.

. Magnetns.
. Cowl Flaps..

0. AlTernator....... e TR e IRE -
TG

Inga procedurer
for nodfallning
av landstall.

| RINFEATHER THG

Text inte mojlig
att lasa.

. Alternator..

ROSSFEED OPERATION

. Fuel Valve Dead Engine.......:vess OFF
. rBooster Pump Dead Engif@..........OFF
. Fuel Valve Good ENgin€............CROSS FEED]

ROSSFEED OPERATION OFF

Ingen datering
eller revisions-
status angivet.

. Fuel Valve Good Engine...
. Crosg Feed
. Booster PUEPS........s..-

LECTRICAL FIRE i

ons . Turn Master Switch off. -
Pull all Cirquit Breakers. )

. Turn off all electrical Equipment.

. Oper Windew for vemtilation.

. After 3-4 min, Master Switch turn on.
. Reset Cirquit Breakers one by ome.
. Note that fire is not starting again.
. Use only necessary Equipment - turn

Ingen utgivare.

Hart slitna och
trasiga.

Fig. 3. Normal checklista samt nédchecklista.
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Checklistorna i det aktuella flygplanet bestod av tva plastade blad varav det
ena hade rubriken "Emergency checklist” och var forsett med en rod taperem-
sa.

P& baksidan av bada checklistebladen fanns angivet: "Seneca PA 34

SE-FYP”. Saval normal- som nédchecklista var hart slitna och pa vissa stallen
inte mojliga att lasa. Ingen av checklistorna var daterad eller férsedd med ut-
givare eller revisionsstatus.

Ett fatal av de nddprocedurer som finns angivna i den godkénda flyghandbo-
ken har skrivits in pa nddchecklistan. Det fanns dock inga instruktioner
och/eller anvisningar betraffande nddprocedurerna for alternativ utfallning av
landningsstéll eller landning med stéllet i infallt/osékert lage.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys:
Generellt
Lagtryck och pa en del hall ostadigt vader 6ver sodra Sverige.

METAR
Save flygplats 14:20: vind 260°, 9 knop, sikt dver 10 km, spridda moln med bas
1800 fot, temp./daggpunkt 20/16 °C, QNH 1002 hPa

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Kommunikationen mellan SE-GBL och Sévetornet har spelats in och tagits
tillvara av SHK. Nedan féljer utdrag fran radiotrafiken vid tiden for olyckan.
Fraser eller ord inom parentes innebar att tolkningen ar osaker.

GBL: Sandning fran foraren i luftfartyget SE-GBL

TWR: Sandning fran flygledare i Savetornet

591: Sandning fran raddningsfordon 591 pa flygplatsen

Tid Fran Radiotrafik
10.22.51 GBL Hoger ut klart starta.
10.26.22 GBL Save fran BL igen. Jag

far inte upp mitt stall har
och den réda

lampan lyser som visar
att stallet (skulle va
uppe). Jag tror att

jag vill ga ner landning
igen.

10.26.36 TWR BL, ja det &r uppfattat. Du
kan svanga hoger da och
hdgervarv till bana 19.

10.26.42 GBL (Hoger) varv till 19.

10.26.44 TWR Ja, du &r saker pa att
dom ar nere fortfarande
sa att saga, eller vill du
kolla det har hos oss
forst?
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10.27.13

GBL

.. gron indikering har
faktiskt, sa att det verkar
som det kunde

va nagot markligt kontakt

10.27.20

TWR

Okej, om du vill kan du ju
aka forbi tornet har och
sa kan vi ju

kika i alla fall, sa ser vi ju
i alla fall ungefér hur det
ser ut.

10.29.48

TWR

Nae, hanger lést gor det
inte. Vi ... inte helt hund-
ra pa det

vanstra stallet om det
verkligen var helt .... Men
dom ar vél lite snea va?

10.30.00

GBL

Ja nar dom ar utfallda ar
dom normalt ner.

10.30.04

GBL

(D& gor) jag en provland-
ning.

10.30.08

TWR

Ja gor s, du ar klar final
till bana 19.

10.31.20

TWR

Och BL, vilket stall &r det
som du har felindikering
pa?

10.31.26

GBL

Alla.

10.31.29

TWR

Min kollega sa har att
han tyckte att huvudstal-
let sag ut att

hanga lite snett.

10.31.36

GBL

Ja jag har en spegel men
verkar den ??

10.32.36

591

591, vi gar efter planet,
dom har buklandat.

Flygféaltsdata

Flygplatsen hade status enligt AIP2-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

2 AIP — Aeronautical Information Publication

13
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1.12 Olycksplats

1.12.1 Olycksplatsen

Olyckan intraffade vid inflygning och landning pa bana 19 pa Géteborg City
Airport flygplats (Save). Flygplanet anvande den asfalterade rullbanan (2039 x
40 meter) for landningen. Efter sattningen vek sig landstéllet och flygplanet
kanade langs banan och kom till slutligt stopp efter ungefar 1000 meter pa
banans hogra sida.

= T =

Landnings- . N
riktning 1% o iy e

——— . - g

=N I o TS "{:’"

P, i Flygplanets posi-
: e tion efter landning
.‘trl
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Fig. 4. Goteborg City Airport (Save).
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1.12.2 Luftfartyget

1.13

1.14

f

Fig. 5. Luftfartyget efter nédlandningen. Foto Raddningstjansten Save.

Vid haveriet kunde foljande skador initialt konstateras pa luftfartyget:

Skador pa landstall och landstéllsluckor
Skador pa bada propellrarna
Sekundarskador pa bada motorerna
Skador pa vingklaffar

Slitskador pa undersidan av flygplanet
Eventuella strukturskador av oként omfang

Medicinsk information

Foraren har den 24 september 2008 genomgatt den medicinska undersok-
ningen som enligt LFS foreskrifter 2008:28 och JAR-FCL 3 ska genomfdéras
arligen for privatflygare éver 50 ar.

Vid den medicinska undersdkningen kontrolleras samma variabler oavsett
alder. Forskningen visar att alder paverkar saval syn, horsel som kognitiv3
formaga. Periodiciteten 6kar dock for vissa undersdkningar beroende pa alder.

Inom kommersiell luftfart galler fran fyllda 60 ar att flygning endast ar tillaten
i tvapilotsystem. Den hogsta tillatna aldern for kommersiell flygning &r 65 ar.
Ingenting i undersokningen har framkommit som tyder pa att férarens psykis-
ka eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Brand
Brand uppstod inte.

3 Kognitiv: Ménniskans sétt att inhdmta, bearbeta och anvénda information.
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Overlevnadsaspekter

Allméant

Inga personskador uppstod vid haveriet. Vid en buklandning ar dock alltid
risken for brand forhojd beroende pa stark gnistbildning i kombination med
eventuella branslelackage. Av den anledningen kan ibland buklandningar —
givet att de ar kanda i forvag — utforas pa grasytor eller, vid landning pa storre
flygplatser, undantagsvis pa skumbelagd landningsbana. Det ska aven beaktas
att luftfartygets styrformaga pa marken i sddana situationer ar reducerad, eller
helt borta, med uppenbar risk for kollisioner med foremal eller anordningar
utanfor landningsbanan.

Vid det aktuella haveriet planerades ingen buklandning beroende pa att fora-
ren uppgav att han trodde att stallet var ute och last. Flygledningen vidtog at-
garden att larma (varningslarm/fara for haveri) flygplatsbrandkaren och
radddningstjanstens larm- och ledningscentral om den forevarande landningen.
Detta forfarande ar enligt flygplatsens rutiner vid landstallsproblem, da risk-
faktorn bedoms vara hogre an vid normala forhallanden.

Vid felfunktioner hos landningsstallet bor d&ven mojligheten for fel pa endast
nagot av stéllen vagas in. Detta kan medféra att riskfaktorn hojs ytterligare
eftersom haverier vid sadana situationer ofta medfor att flygplanet okontrolle-
rat hamnar utanfér banan.

Nodsandaren av typ Narco ELT 10 aktiverades inte vid haveriet.

Raddningsinsatsen

Den lokala flygplatsbrandkaren informerades om att ett flygplan hade fel pa
landningsstéllet och hade planerad landning om tre minuter. Tre raddnings-
fordon stallde upp vid en position 30 meter vaster om vantplats B pa bana 19.

Efter buklandningen féljde raddningsfordonen flygplanet langs banan. De
ombordvarande assisterades ut fran flygplanet av raddningstjanstens perso-
nal. Férutom bogsering av flygplanet fran landningsbanan erfordrades inga
ovriga insatser fran raddningstjansten i samband med haveriet.

Sarskilda prov och undersdkningar

Systemundersokning

Efter olyckan uppdrogs en auktoriserad flygverkstad att under éverinseende
fran SHK utféra en undersokning av flygplanets landstéll med tillhérande
hjalp- och reglersystem. Efter upplyftning av flygplanet pa domkrafter prov-
kordes det ordinarie infallningssystemet med resultat att landstéllet inte fall-
des in. Vid inféallningsforsoket konstaterades att reldet som stromsatter elmo-
torn fungerade men att motorn i sig inte startade. Endast ett svagt surrande
kunde horas.
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Fig. 6. EImotorn efter demontering. Foto EMS AB.

Locket till elmotorn demonterades for att enheten skulle kunna undersdkas.
Det kunde konstateras att de ingdende rorliga delarna, kommutatorn och kol-
borstarna, var fullstandigt utslitna.

Foreskrifter angdende checklistor - LFS

I Transportstyrelsens foreskrifter for privatflygning med flygplan (LFS
2007:58, 458) foreskrivs bl.a. att: Beféalhavaren ska ansvara for att checklistor-
na enligt BCL-M 1.5 anvands under flygning.

I ssmma LFS, 3 kap 28 "Utrustning och Instrument”, féreskrivs aven att:
Befalhavaren ska ha tillgang till flyghandbok och checklistor enligt BCL M.

Foreskrifter angdende checklistor — BCL

I BCL-M (Materielbestémmelser) foreskrivs bl.a. den dokumentation som ska
finnas ombord pa ett luftfartyg for att erhalla ett luftvardighetsbevis. Luftvar-
dighetsbeviset halls sedan giltigt via utfardande av granskningsbevis (ARC —
Airworthiness Review Certificate) som utfardas av Transportstyrelsens repre-
sentant eller av godkand underhallsinstans (CAMO- Continious Airworthiness
Management Organization).

Avseende checklistor finns foljande féreskrivet i BCL-M 1.5, mom 4.5.1 samt
45.2:

e Checklista skall vara utarbetad av tillverkare, importor eller av agare
i samarbete med dessa eller flyglarare samt vara avfattad pa svenska
eller engelska. Checklista skall vara daterad och forsedd med luftfar-
tygets nationalitets- eller registreringsbeteckning.

e Checklista skall innehalla erforderliga uppgifter for luftfartygets sak-
ra handhavande dels fore och under start, under flygning samt vid
och efter landning samt dels i nédsituationer (nédchecklista). Nod-
checklista skall ha rod ram eller pa annat satt vara klart avvikande
fran lista med normalférfarande.

Vid besiktning av luftfartyg anvands blanketten ”Granskningsrapport luftvéar-
dighet”. Besiktningar av detta slag ar tekniska och utfors darfor av sarskilt ut-
bildad teknisk personal. P& granskningsrapporten finns inte kontroll av check-
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listor angivet, endast flyghandboken och dess revideringsstatus. Det finns inga
instruktioner avseende kontroll av checklistornas éverensstédmmande med den
godkanda flyghandboken.

SHK har intervjuat representanter fran Transportstyrelsens luftfartsavdelning
som utfor granskningar enligt ovan. Vid intervjuerna har framkommit att
checklistor endast noteras som befintliga. Innehall, status, utseende eller 6vrig
operativ relevans noteras inte. Enligt intervjuerna forekommer ingen opera-
tionell granskning av nagot slag, alternativt éverforing av uppgifter till Trans-
portstyrelsens operationella avdelningar, avseende checklistor och nddcheck-
listor gallande privatflygning med flygplan.

Innehall PC for férare med privatflygcertifikat

SHK har tagit del av innehallet i de PC som utférs med forare av den certifi-
katklass som den aktuelle foraren innehade vid haveriet. Formuléaret (L1647-2)
ar baserat pa de gemensamma europeiska foreskrifterna i JAR-FCL#4 och an-
vands i saval typinflygningssyfte som for PC.

I formularets sektion 5, Abnormal and Emergency Procedures, aterfinns tra-
ning och simulering av skilda nodsituationer. Betraffande systemfel finns i
punkten 5.4 exempel pa vissa — icke obligatoriska — fel som kan trénas, bl.a.
"Fire or smoke”, ”Loss of power”. Ovriga systemfel ar inte nAmnda utan sam-
manfattas under benamningen "Systems malfunctions as appropriate”.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljdaspekter
Inga utslapp forekom och ingen kéand miljopaverkan har framkommit.

Tidigare handelser

2004 intraffade en olycka vid Optands flygplats utanfor Ostersund med en
Cessna som flog fallskdrmshoppare. Vid olyckan omkom fyra av de ombordva-
rande och tre personer fick allvarliga skador. I rapporten (RL 2006:12) stéallde
SHK foljande rekommendation till davarande Luftfartsstyrelsen med anled-
ning av olyckan:

"1 sin tillsynsverksambhet tillse att korrekta nddchecklistor finns i alla
flygplan (RL 2006:12 R4)”

SHK erhall svar pa rekommendationen 2007-11-14 enligt foljande:

"Luftfartsstyrelsen avser inte att vidta nagon atgard med anledning av re-
kommendationen och lamnar féljande motivering:

4 JAR-FCL: Joint Aviation Regulations — Flight Crew Licencing.
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Vid Luftfartsstyrelsens tillsyn kontrolleras redan idag nddchecklista mot
flyghandbok enligt krav i BCL-M 1.5. mom 4.5. Detta finns beskrivet i Luft-
fartsstyrelsens tillsynsprocess.”

Tillsynsprocessen

Med ledning av de svar som erhdlls fran Luftfartsstyrelsen angaende den tidi-
gare namnda rekommendationen, har SHK undersokt hur tillsynsprocessen
for checklistor och nédchecklistor i privatflygplan ar strukturerad.

Efter forfragan till Transportstyrelsen har svar erhallits att tillsynsprocessen
hanteras via de tekniska besiktningar av luftfartyget som utfors. De checklistor
som SHK har tagit del av innehaller en ruta som ska kryssas i for att konfirme-
ra att checklista och nédchecklista finns ombord. Nagon 6vrig kontroll fore-
kommer inte vid besiktningen.

Detta forfarande har bekraftats av den personal som SHK intervjuat och som
utfor de tekniska besiktningarna av luftfartyg. Den process som hanvisats till i
remissvaret enligt 1.18.4 ovan — att nddchecklistan kontrolleras mot flyghand-
boken — har inte kunnat verifierats som férekommande vid de samtal SHK
haft med den operationella sektionen pa Transportstyrelsens luftfartsavdel-
ning. Det finns inte nagon process som kontrollerar checklistor och nédcheck-
listor mot innehallet i flyghandboken. Det finns heller ingen tillsyn av dessa
checklistor med avseende pa innehallet i BCL M mom 4.5.1 och 4.5.2.

Enligt de av EASAS utfardade certifieringsbestammelserna aligger det operato-
ren att upprétta erforderliga checklistor och nédchecklistor. Det finns inga
sarskilda bestammelser eller granskningsprocesser fastlagda avseende inne-
hallet i nddchecklistor for privatflygplan.

5 EASA: European Aviation Safety Agency (Europeiska byran for luftfartssakerhet).
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ANALYS

Flygningen
Forutsattningar

Foraren hade planerat privatflygningen till Sindal enligt normala rutiner. Det
forelag inga kanda svarigheter avseende vader eller operationella forutsatt-
ningar.

Flygplanet hade fulltankats och hade inga kédnda tekniska anmarkningar eller
felfunktioner. Foraren agde sedan 1974 flygplanet genom sitt féretag och mas-
te anses vara val fortrogen med flygplanstypens normala operationella hanter-
ing och begrénsningar.

Start och utflygning

Utredningen har inte visat nagra avvikelser fran foreskrifter eller rutiner vid
inledningen av flygningen avseende forberedelser, uttaxning och start. Fel-
funktionen i landstéllets hydraulsystem vid uppféllningen efter start kom déar-
for sannolikt som en éverraskning for foraren. Han hade heller inte varit med
om nagra problem eller fel med flygplanets landstall tidigare.

Forarens forsok att fa upp stéllet genom att recycla det nagra ganger, finns inte
beskriven i flyghandboken men far &nda anses vara en vedertagen praxis som
en forsta atgard vid fel som det nu uppkomna. Nér felet inte kunde atgéardas
fattade foraren beslut att atervanda for landning och lamnade darfor land-
stallsreglaget i position ner. Han konstaterade dock att normal indikering inte
erholls eftersom den réda varningslampan lyste och det tre gréna lamporna
inte hade tants.

Foraren har inte helt kunnat forklara sitt fortsatta handlande i den radande
situationen, men tyckte sig ha fog for att anta att problemet berodde pa ett
indikeringsfel. Flygningen forbi tornet for visuell kontroll utférdes inte pa ini-
tiativ av foraren utan fran flygledningen. Detta tyder pa att féraren i detta ske-
de inte trodde att det var nagot fel pa stallet. Vid forbiflygningen lamnades inte
mycket ny information till foraren, annat an att flygledaren tyckte att det inte
héangde l6st, men att man inte var helt "hundra”.

Det har inte gatt att klarlagga huruvida kommunikationen med tornet paver-
kat forarens beslut i nagon riktning. SHK kan dock konstatera att det a&r myck-
et svart att fran marken avgora om ett utfallt — eller delvis utfallt — landstall
verkligen ar last i sitt utfallda lage, vilket ibland kan stalla flygledare infor ett
svart dilemma. Ansvar for fortsatta atgarder efter en forbiflygning vilar dock
alltid pa befalhavaren.

Det intraffade kan dock enligt SHK féranleda Luftfartsverket att informera
flygledare i torntjanst att eventuella iakttagelser fran marken vid forbiflyg-
ningar endast kan vara av informativ karaktér och att eventuella beslut grun-
dade pa detta ar befalhavarens ansvar.

Inflygning och landning

Det faktum att foraren inte anvande nodfallningssystemet har enligt honom
sjalv berott pa att han aldrig tranat denna procedur samt att den inte fanns
beskriven i flygplanets nddchecklista. Dessa faktorer speglar allvarliga brister i
saval fortbildningsprocessen som tillsyn av den operativa dokumentationen.
Operativ utbildning och tréaning av forare ska bl.a. syfta till att kunna identifie-
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ra och hantera en uppkommen nodsituation, samt med hjélp av adekvat do-
kumentation I6sa problemet.

I det aktuella fallet var forarens forutsattningar att 16sa problemet pa ett an-
damalsenligt satt begransade. Utan erforderlig traning och med ofullstandig
dokumentation som stod, fattade han det inkorrekta beslutet att fortsatta in-
flygningen som om stallet var ute och last. SHK kan aven konstatera att fora-
ren under inflygningen meddelade tornet att han hade felindikering pa alla tre
stall, dvs. inga grona ljus pa landstéllspanelen. Aven om foraren valde att tro
att det var en felindikering, fanns det i flyghandboken en procedur for land-
ning med stéllet i osékert lage. Denna procedur fanns dock inte pa checklistan
och var inte kand av foraren.

Vid kommunikationen med tornet har féraren anvant uttrycket "proviand-
ning”. Féraren har inte kunnat definiera detta som en term for en speciell typ
av landning, utan menade att han endast avsag att ga ner och landa. Stallen
vek sig sannolikt omedelbart vid sattningen eftersom inget av stallen hade last
i utfallt lage.

Forarens agerande

Det ar tdmligen enkelt att konstatera att det fanns brister i forarens satt att
hantera den uppkomna nddsituationen. Utférandet av den genomférda nod-
landningen, utan indikering pa att landstallen var utfallda och lasta, har inte
stod i nagon dokumentation eller utbildning. Placeringen av nodfallningsreg-
laget pa instrumentpanelen &r inte av sddant slag att den kan anses vara svar-
atkomlig och/eller anvandarovanlig. Foraren har trots de forutsattningar som
fanns inte formatt identifiera och hantera den uppkomna felfunktionen enligt
de rutiner som foreskrivs i flyghandboken.

SHK kan dock konstatera att forarens forutsattningar att hantera situationen
korrekt sannolikt var begransade. Det ar kant att bland annat den kognitiva
formagan forsamras med stigande alder, vilket kan paverka beslutsprocessen.
Mycket talar for att foraren — uttalat paverkad av stressen i den uppkomna
situationen — snabbt narmade sig gransen for sin kapacitet och férmaga att
fatta korrekta beslut. | ett sddant lage ska traning och relevant dokumentation
utgora ett nédvandigt stod for foraren. Med relevant systemtréaning och kor-
rekta nddchecklistor hade sannolikt risken for denna olycka reducerats betyd-
ligt.

Det tekniska felet

Analysen av det tekniska fel som orsakade felfunktionen visar att kolborstarna
var utslitna i den elmotor som driver hydraulpumpen. Felet var av den arten
att foraren inte via nagra atgarder hade kunnat falla ut stallet genom anvéan-
dande av flygplanets ordinarie system.

De indikeringar och varningssystem som ar associerade med mandvrering av
stallet synes ha fungerat utan anmarkning. Det kan dven konstateras att felet
var av en sadan art som nodfallningssystemet ar konstruerat att tacka.

Tillsynsintervallen avseende elmotorn var i den hdgre kategorin eftersom den
aktuella flygplansindividen inte anvandes for skolverksamhet. Komponenterna
i elmotorn visade sig dock vara utslitna och orsakat enhetens felfunktion langt
fore nasta tillsyn. SHK kan dock inte uttala sig om intervallens langd eftersom
det inte ar kant hur statusen pa elmotorn var vid det foregdende tillsynstillfal-
let.
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Nodprocedurer

Generellt

Nodprocedurer i ett luftfartyg ar avsedda att ge foraren — eller besattningen —
stod och vagledning i situationer utanfor flygplanets normala operationsomra-
de. Procedurerna ar framtagna av tillverkaren och godkénda av certifierande
myndigheter. Normalt finns nddprocedurerna samlade i ett speciellt kapital i
flygplanets AFM (Airplane Flight Manual) eller — beroende pa typ av luftfartyg
— i en flyghandbok. Gemensamt &r dock att procedurerna ar avsedda som vag-
ledning for nddsituationer eller onormala situationer betraffande flygplanets
system eller intraffade handelser.

De instruktioner som finns betraffande normala operationer av ett luftfartyg ar
sjalvfallet viktiga. Vanligtvis ar det dock sa att det som ligger inom det "var-
dagliga” operationsomradet relativt snabbt blir valkanda och inarbetade ruti-
ner for flygforare. | nodsituationer daremot intraffar sadant som ar saval ovan-
ligt som ovantat — och kan ibland krava atgarder utan dréjsmal - varfor det ar
vasentligt att det finns lattillgangliga och korrekta nédchecklistor ombord.

2.3.2 Nodchecklistor SE-GBL

2.3.3

Enligt BCL M ska dessa listor innehalla: "Erforderliga uppgifter for luftfarty-
gets sakra handhavande - - - i nddsituationer”.

De aktuella checklistorna i SE-GBL konstaterades — férutom en oacceptabel
generell status — sakna atgarder vid felfunktioner i landstallssystemet. Det
kravs enligt SHK:s uppfattning ingen narmare forklaring varfor nddinstruk-
tioner vid landstéllsproblem ska finnas med pa nodchecklistor vid operationer
av luftfartyg med inféallbara landstall.

Checklistorna i SE-GBL (som ursprungligen var framtagna fér en annan flyg-
plansindivid), medfdljde enligt féraren vid leveransen av flygplanet. Listorna
har sannolikt inte granskats eller godkants av ndgon myndighetsinstans avse-
ende formell status och relevant innehall. Den nuvarande skrivningen i BCL
medger att ett antal olika aktorer kan "utarbeta” checklistor och nddchecklis-
tor till luftfartyg utan att dessa granskas och/eller godkanns av nagon myndig-
hetsinstans. Detta kan medfdra att samma typ av luftfartyg har helt olika
checklistor beroende pa vem som varit forfattare till dokumenten. SHK anser
inte att detta framjar flygsakerheten.

I det aktuella fallet, med en &ldre forare som ensam pilot i ett tvamotorigt flyg-
plan, blir behovet av korrekta nédinstruktioner ytterligare accentuerat.

Traning av nédprocedurer

De foreskrifter som finns angaende aterkommande kompetenskon-
troll/traning (PC) for innehavare av privatflygcertifikat bygger pad gemensam-
ma europeiska bestammelser enligt JAR-FCL. De obligatoriska punkter som
maste utforas vid en PC omfattar inte systemtraning vid situationer med land-
stéllsproblem.

SHK anser att landstallsproblem tillhér en systemkategori dar forare — i syn-
nerhet inom privatflygsektorn — maste ha en god kunskap och traning for att
kunna l6sa uppkomna problem. Tréning i samband med PC kan tillforas fora-
ren vid saval praktisk flygning som vid teoretisk genomgang. Det finns ut-
rymme for en sddan forstarkning i det befintliga regelverket via PC-
formulérets ruta for "Systems malfunctions as appropriate” .
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I samband med det aktuella haveriet har foraren uppgivit att han aldrig i sam-
band med PC hade trénat eller diskuterat procedurer for nédféallning av land-

stallet eller landning med stéllet i uppfallt eller osakert lage. Sadan traning av

aterkommande slag minskar sannolikt risken for det slag av haverier som det

nu intraffade utgor ett exempel pa.

Tillsynsprocessen

Som framgar av tidigare avsnitt i denna rapport har brister uppdagats betréaf-
fande tillsynsprocessen av checklistor och nédchecklistor. Det kraver ingen
narmare forklaring for att inse att checklistorna i SE-GBL (se 1.6.6) inte har
utsatts for vare sig granskning eller tillsyn. Den process som har hanvisats till
fran Transportstyrelsen avseende tillsyn har visat sig vara en teknisk besikt-
ning som inte har till uppgift att kontrollera och/eller uppratthalla en kravbild
enligt operativa normer.

SHK kommer darfér i denna rapport rekommendera berérda tillsynsmyndig-
heter att forstarka kraven angaende ombordburna nédinstruktioner, samt att
forstarka tillsynsprocessen av desamma.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gallande ARC.

¢) Felfunktion intraffade i hydraulsystemets elmotor.

d) Elmotorn hade gatt 182 tim av ett versynsintervall pa 500 tim.

e) Landstéllssystemets varningar och indikeringar fungerade korrekt.

f) FoOraren anvande inte landstallets nodfallningssystem.

g) Nodchecklistorna saknade information om nédféllning av landstéllet samt
landning med landstallet i uppfallt/osakert lage.

h) Nodchecklistorna var undermaliga pa flera punkter.

i) Foraren hade inte tranat nédféallning av stallet vid PC.

j) Operativ godkéannande- och tillsynsprocess avseende checklistor och néd-
checklistor saknas vid tillsynsmyndigheten.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av bristande kunskap och forstaelse avseende landstéllets
nodfallningssystem. Bidragande har varit undermaliga nédchecklistor samt
avsaknad av traning avseende nddprocedurer.

REKOMMENDATIONER

1. Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Tillse att foreskrifter utarbetas avseende minimikrav for innehall i néd-
checklistor avseende luftfartyg som hanteras inom den nationella till-
synen (annex I1) (RL 2010:06 R1).

e Tillse att en operativ tillsynsprocess avseende nodchecklistor for luft-
fartyg som hanteras inom den nationella tillsynen, (annex I1), utarbe-
tas (RL 2010:06 R2).
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e Verka for att information delges PC-kontrollanter om vikten av ater-
kommande tréaning av nddprocedurer for luftfartyg med infallbara
landstall (RL 2010:06 R3).

2. EASA rekommenderas att:

e Tillse att foreskrifter utarbetas avseende minimikrav for innehall i néd-
checklistor avseende luftfartyg som hanteras inom EASA:s tillsynsom-
rade (RL 2010:06 R4).

e Tillse att det i samband med exempelvis ARC granskning kontrolleras
att befintliga checklistor och nddchecklistor &r i enlighet med AFM och
befinns i lasbart skick (RL 2010:06 R5).

e Verka for att traning av nddprocedurer for luftfartyg med inféllbara
landstall infors vid PC géllande privatflyg (RL 2010:06 R6).
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Prerequisits:

Att undersoka landstall med tillhérande hjalp och reglersystem for att klargora orsaken till
buklandningen.

Attachments:
Fotografier tagna vid undersokningen, bild 1-8.

Procedure

Dokumentera status och reglagelage i cockpit och pa landstallen, lyft planet med domkrafter,
provkor landstéllssystemet, prova nodfallningssystem.

Result

Forst en kort beskrivning av handelseforloppet enligt vad som beréttats av dgonvittnen och
tekniker. Landstallssystemet pa Piper Seneca ar elhydrauliskt; det vill sdga en elmotor driver
en hydraulpump at olika hall for att falla ut respektive in. Landstallet lases ute med
Overknackta fallstottor och krokar och inne enbart med hydraultrycket i inféallningssystemet.
Som nodfallning finns en ventil som utjamnar trycket i hydraulsystemet och fjadrar pa
fallstottorna for att dessa skall lasa av gravitationen.

Piloten startade fran Save med passagerare och bransle for att flyga till Sindal i Danmark.
Efter start falldes landstallet in, men infallningen slutférdes inte utan den réda “in-transit”
lampan fortsatte lysa. Piloten fallde da ut stallet med landstéllsspaken, formodligen
forandrade detta inte stéllets lage halvvags infallt. Piloten fragade kontrolltornet och de kunde
inte bekrafta att stallet var utfallt ordentligt, han valde dock att landa &nda. Vid landningen
vek sig stallet och planet kom att kana pa buken pa landningsbanan. For att frigéra banan
bogserades planet baklanges ut pa graset bredvid asfaltsbanan. En kran anvandes for att
lyfta planet i motorfundamenten och en tekniker gick in och drog i nédfallningsreglaget varvid
alla stall foll ut och Iaste med 6verknackning och krokar.

Undersdkning

Vi kom till &garens hangar och fann planet sta pa sitt eget landningsstall, alla laskrokar var
engagerade. Vi fotograferade instrumentbradan, landstéllsreglage och sakringar. Aven
landningsstallen fotograferades. Vi lyfte planet med domkrafter, slog pa strommen och
forsokte falla in stéllet, inget hande. Motorrelat hordes klicka till och nar vi knackade pa
motorn hordes ett svagt surrande. Locket pad motorn lossades for att undersdka kommutatorn
och kolborstarna. Dessa befanns fullstdndigt utslitna, delarna fotograferades. Det funna felets
paverkan stammer med handelseforloppet.

Mattias Landerberg
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