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Havarikommisjonen
for Sivil Luftfart

RAPPORT
Postboks 213, 2001 Lillestram
Telefon: 64 8457 60
Telefaks: 64 8457 70 RAP: 35/2002
URL.: http://www.aaib-n.org Avgitt: 17. juli 2002

Alle tidsangivelser i denne rapport er lokal tid (UTC + 1 time) hvis ikke annet er
angitt.

Luftfartay:
-type og reg.: PIPER PA-25-235, LN-TAU
-fabr. ar: 1977
-motor: Lycoming O-540
Dato og tidspunkt: 8. september 2001 kI. 10.35
Hendelsessted: Hokksund flyplass (ENHS), Buskerud
Type hendelse: Luftfartsulykke, sammenbrudd i understell under taksing pa
bakken
Type flyging: Klubb
Verforhold: Vind: 0° 5 kt. Sikt: + 10 km. Skyer i 3500 ft.
Temperatur/duggpunkt: 14°C/10°C. QNH 1003 kPa. Lett
regn
Lysforhold: Dagslys
Flygeforhold: VMC
Reiseplan: Ingen
Antall om bord: 1
Personskader: Ingen

Skader pa luftfartgy: Stgtdemper hgyre hovedhjul samt hgyre vinge
Andre skader: Ingen

Farteysjefen:
-kjgnn/alder: ~ Mann, 48 ar
-sertifikat: PPL-A

-flygererfaring: 827 flytimer.
Informasjonskilder: NE 382, HSL's egne opplysninger

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Flyet er et klubbfly eiet av Drammen Flyklubb/seilflygruppa vedlikeholdt av et JAR 145
godkjent verksted. Flyet ble benyttet til a slepe opp seilfly fra flyplassen pa Hokksund. Det
farste slepet var gjennomfart og flyet ble landet og takset tilbake til parkeringsplassen. Da
flyet nesten hadde stoppet opp og fartgysjefen skulle svinge flyets nese ut mot rullebanen
brakk steatdemperen tilhgrende hgyre hovedhjullegg. Hjulet og leggen ble deretter bayd opp
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mot vingen samtidig som flyet falt ned pa vingen og skadet denne. Flyet fikk ingen andre
skader. Landingen var, iht. fartaysjefen, silkemyk”.

Den aktuelle statdemperen ble installert pa flyet om lag et ar far denne ulykken av et JAR
145 godkjent verksted. Demperen ble da anskaffet overhalt fra en svensk leverander.
Opprinnelsespapirer medfulgte ikke, annet enn en enkel side som forteller at demperen
hadde blitt demontert fra fly med registrering SE-FLA den 17. juli 2000. Arsak til
demontering var skadde “amortisgrer” (strikk). Den foreskrevne JAR Form One fulgte ikke
komponenten.

Det finnes flere varianter av dempere pa markedet og HSL er kjent med 3 av dem. Alle har
forskjellig utseende og forskjellige produsenter. Originalt ble flyet levert med dempere
produsert av Monroe i USA og inntil denne havarerte demperen ble montert pa flyet hadde
flyet Monroe dempere pa begge sider. Den brukkne demperen var ikke produsert av
Monroe og manglet merking som fortalte noe om produsent. Stgtdemperen er
metallografisk undersgkt ved LHK (tidligere LFK). Det ble avdekket utmatting i de fleste
bruddflater. Undersgkelsen kan ikke fastsla med sikkerhet hvor bruddet har startet og nar
det har startet, men maling i bruddflaten tyder pa at sprekkene var der da demperen ble malt
og at de dermed har veert der fra demperen var ny. Sveisearealet, dvs omradet som
overfarer krefter, er svert lite. Spesielt pa tverrsidene (de rette sidene pa gret) var det
vanskelig a se noe smeltesone i det hele og det ble derfor sett etter strukturforandringer i
omradet. Strukturforandringer ble funnet, men det hadde ikke lyktes for fabrikanten a fa
noen innsmelting med grunnmaterialet. Bade grunnmaterialet (gret), sveisematerialet og
materialet i den varmepavirkede sonen (HAZ) er svert blgtt. Store mengder
mangansulfidstrenger ble funnet.

For & sammenligne ble demperen fra den andre siden demontert og gjort til gjenstand for en
undersgkelse tilsvarende den havarerte demperen. Den andre demperen var produsert av
Monroe og merket: 486604 12352

MAECO

Made in USA

H 10C76
@ret fra demperen ble gjennomskaret, slipt og polert for a se pa sveisene. Hele
konstruksjonen er forskjellig fra den tidligere undersgkte demperen. Sveisearealet var
betydelig sterre. Ogsa i denne demperen var materialet forholdsvis blgtt, men det inneholdt
mer karbon. Det ble ikke funnet noe martensitt i den varmepavirkede sonen, noe som tyder
pa god kontroll med varme under framstillingen. Det ble funnet betydelige rotfeil i en av
sveisene.

Det finnes i dag 3 fly av typen Piper PA-25 i Norge og 25 i Sverige. | USA er det 1 344
individ som alle behgver reservedeler.

HAVARIKOMMISJONENS VURDERINGER

HSL er overrasket over konstruksjonen til demperen som havarerte. Det er rom for
betydelig forbedring bade i design, materialvalg og produksjon. Designet kunne vert
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forenklet. Det er valgt et blgtt materiale med lange strenger av mangansulfid. Materialet vil
ikke veare egnet for & motsta store krefter og det er dermed en fare for utriving, mellom
annet i sveiseforbindelsene. Sveisingen har ikke vart ufart iht. normal praksis. Kontroll i
forbindelse med framstilling eller etterkontroll har ikke veert tilfredsstillende. Sprekker er
overmalt noe som tyder pa at NDT ikke har veert utfert eller vart utfart pa feil mate.

Monroedemperen var langt bedre og hadde starre sveisearealer og varmebehandlingen var
godt ivaretatt under framstilingen. Rotfeilen kan veere et initieringspunkt for sprekkvekst og
er derfor ikke akseptabel. Slike feil kan detekteres vha rgntgen.

Vedlikeholdet av flykomponenter skal utferes av et JAR 145 godkjent verksted. Utfart
vedlikehold pa flykomponenter skal dokumenteres ved utstedelse av attest, CRS, iht JAR
145.50. | dette tilfellet skulle det veert utstedt en CRS for komponentvedlikeholdet og en
annen for installasjon i flyet. Siden komponenten i dette tilfellet er vedlikeholdt av annet
verksted enn det som monterer den, skal CRS gis pa JAA Form One (appendix nr 3 i JAR
145), ref. AMC 145.50.

Om den havarerte delen opprinnelig var av typen “bogus part” er ikke klarlagt, men alle
komponenter uten foreskrevet dokumentasjon er a betrakte som “bogus part”. HSL er klar
over at det for mange eldre flytyper kan vaere krevende a skaffe nye deler og at det derfor
kan veere vanskelig a skaffe komponenter med de ngdvendige papirer. | et slikt marked vil
det lett kunne komme inn komponenter som ikke skal benyttes pa fly. Bruk av slike
komponenter er i strid med bestemmelsene og et eventuelt avvik ma dermed avklares med
Luftfartstilsynet. | dette tilfellet har et JAR 145 godkjent verksted installert en ”bogus part”
i et fly.

I Norge benyttes flyene bare som slepefly for seilflyaktivitet. Et brudd i en demper ved
avgang kan bli sveert kritisk.

SIKKERHETSTILRADINGER

HSL tilrar at LT vurderer en flateinspeksjon for a fastsla status for de demperne som er
montert pa PA 25 flyene i Norge og deretter vurderer inspeksjonsintervallet for de samme
(Tilrading nr. 30/2002).
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BILDER TATT AY MONROEDEMPER FOR SAMMENLIGNING

Fig 1. Del fra demper som ble innlevert for undersakelse. Delen ble kuttet pa langs, for & lage et metallografisk
slip.

Fig 2. Oversiktsbilde av metallografisk slip etter etsing i Nital. Nummerering av sveisene: Sveis 1 A & B er
smeltesveis, sveis 2 A & B er motstandssveis og sveis 3 er friksjonssveis.








