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1993-10-20 J 32 E ML-03/02

Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport ML 1993:2 angaende haveri 1992-06-22 med ett
flygplan J 35 E ur férutvarande F 13/M, numera F 16/FKM det Malmen.

HAVERIET

Ett flygplan J 32 E ur F13/M startade 1992-06-22 kl. 11.23 fran Malmslatt for
att genomfora ett fotograferingsuppdrag. Ombord befann sig forare och en
fotograf fran FMV:PROV med tjansteuppdrag.

Da flygplanet under starten uppnatt en fart av ca 270 km/tim punkterade
vanster huvudhjul och startforloppet avbréts. Foraren paborjade inbromsning
under vanstergir men lyckades halla flygplanet kvar pa banan. | bananden var
farten ca 200 km/tim och foraren siktade pa mitten av utrullningshindret. Vid
passage av asfaltsrampen under hindret slogs nosstéllet och vénster huvudstall
av och dessutom brast utrullningshindrets ena bromslina. Flygplanet fortsatte
ca 100 m och en valdsam brand uppstod. Vid nédurstigningen brannskadades
de ombordvarande.

Vid raddningsstyrkans utryckning startade inte det ena raddningsfordonet var-
for insatsen fordrojdes med nagon minut.

Flygplanet totalhavererade.



KOMMISSIONEN

Vid en forsta bedomning av olyckan beslutade SHK med stéd av férordningen
1990:717, 2 §, att 6verlata at CFV att utreda handelsen. Da det blev klart att de
brannskador som besattningen adrog sig var svara och att skadorna pa flyg-
planet var omfattande besl6t SHK i samrad med CFV att handelsen skulle
utredas av haverikommissionen.

Kommissionen — hovréttslagman Sven-Erik Sigfridsson, ordférande, och dver-
stelgjtnant Rune Lundin, utredningschef — har som experter till utredningen
knutit major Ake Olofsson, flygoperativ expert, flyglikare Matts Aldman, flyg-
medicinsk expert, flygingenjor Olle Hultgren, teknisk utredningschef, avdel-
ningsdirektér Bengt Landervik, rdddningssystemexpert samt major Hans Blad,
raddningstjanstexpert.

Till kommissionens forfogande har stéllts flygingenjor Peter Malmberg,
FMV:PROV.

Som skyddsombud ur F 13/Malmen har deltagit kapten Ingemar Sylvér.

Som intressent fran tillverkaren har deltagit ingenjor Lars Mebius, Saab-Scania

Military Aircraft.

SAMMANTRADEN

Datum Plats Nérvarande

1992-06-23 F13/Malmen  Samtliga ovan utom Sylvér

1992-08-14 F13/Malmen  Samtliga ovan
Dessutom deltog Christer Kindblad, Ingemar
Eriksson, Lars Hall, Alf Svensson och Lars
Skyttmo.

1993-04-26 SHK:s kansli ~ Samtliga ovan utom Sylvér

Dessutom deltog Bertil Olin, Lars Skyttmo och
Tord Rosenblom.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Besattning

1.1.1 Forare

Alder: 36 ar
Utbildning: SFT

Total flygtid: 2294 timmar

Tid pa flygplan 32: 855 timmar

Foraren tjanstgjorde som stf. divisionschef vid malflygdivisionen och innehade
darmed behorighet att besluta om egen flygning. Utéver malflygtjansten bedrev
han flygtjanst som BFSU pa flygplan S 37 vid F 13.

1.1.2 Fotograf

Alder: 54 ar
Utbildning: Fotograf med tillstand att medfélja under tjansteuppdrag.
Flygtid: ca 500 timmar som passagerare med tjansteuppdrag.

1.2 Flygplanet

Flygplan J 32 E nr 32.503

Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 2892 timmar. Drifttid efter senaste
tillsyn, som var en E-tillsyn, var 107 timmar. Flygplanets drifttid efter senaste
B-service var 0,5 timmar.

Genomgang av flygplanshandlingar visar att service och tillsyner utforts enligt
gallande bestammelser. Den senaste atgarden var byte av EBK-pump som
gjordes 1992-04-08 vid en drifttid av 2891 timmar.

Flygplanet var avlamnat till foraren med en kvarstaende anméarkning pa EBK-
pumpen.

1.3 Motor

Motor RM 6 AS nr 7009.

Motorns totala drifttid vid haveriet var 1569 timmar. Drifttid efter stor 6versyn
var 334 timmar.

1.4 Personskador

Bada ombord adrog sig brannskador i samband med nodurstigningen. Féraren
fick 10-15% skador i huvudsak lokaliserade till skuldror, armar, hander,



skinkor, halslinning, héger kind och tinning. Fotografen fick brénnskador i
hoger ansiktshalva, hogra handen och vanster hands fingrar.

1.5  Skador pa flygplanet

Flygplanet totalhavererade. Utéver de skador som uppstod pa landstll, vinge
och underkropp vid utrullningen totalforstordes flygplanets mellankropp av
metallbrand.

1.6  Ovriga skador

Begransade ytskador uppstod i asfalten pa rullbanan. Utrullningshindret skada-
des dels genom att bada dess ryckdampare brast dels genom att natdelen brand-
skadades. I utrullningsomradet uppstod lattare markskador och skador orsakade
av grasbrand.

1.7 Vader

Vid handelsen var markvinden pa Malmen 060° styrka 5 km/tim, sikten var
>10 km, inga moln eller nederbord/aska forekom. Lufttemperatur/daggpunkt
+14°/+1°C. Temperaturen i banytan uppmattes till +33°C. Lufttrycket QNH var
1007 hPa.

1.8 Utsagor av hdrda personer

Utsagor av horda personer har upptagits fonetiskt. Vittnen pa marken till
handelseforloppet har horts av den tekniska gruppen pa respektive observat-
ionsplats.

1.9 Flygmedicinsk utredning
Den medicinska rapporten framgar av SHK akthilaga 26.

Av rapporten framgar bl.a. att féraren hade svarigheter att frigora sig fran flyg-
plansstolen vilket orsakade att han under uppskattningsvis 25-30 sekunder
exponerades for brinnande flygbransle. Skadorna som till viss del var tredje
gradens brannskador har behandlats vid Universitetssjukhuset i LinkOping.
Foraren utskrevs efter sammanlagt en manads vardtid och lakningen har forlopt
positivt. Han atergick i flygtjanst efter 3%2 manad.

Den medfdljande fotografen nodursteg flygplanet nagot efter foraren. Hans
brannskador &r av nagot lindrigare karaktar och huvudsakligen lokaliserade till
hdger ansiktshalva samt hdnderna. FOr att kunna hantera kamerautrustningen
flog han utan flyghandskar. Han vardades pa samma klinik som foraren under
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10 dagar. Fotografen har alltjamt kvarstaende besvar bl.a. med rorelseférmagan
I htger hand.

1.10 Teknisk utredning

Den tekniska utredningen framgar av SHK akthilaga 29. Den tekniska utred-
ningen omfattar férutom undersdkning av flygplanet och dess system &ven en
undersokning av de punkteringar som intraffat pa andra motsvarande dack samt
undersokning av utrullningshindret.

Sammanfattande resultat av den tekniska undersokningen framgar av 1.15
nedan.

1.11  Ovningen

Ovningen omfattade ett fotograferingsuppdrag innebarande att fran luften ta
stillbilder respektive filma en JAS 39 Gripen i luftrummet 6ver Gotska sjon.
Genom avtal med SAAB-Scania hade flygningen planerats sa att fotoflygplanet
skulle fa startorder pa radio via tornet nar JAS 39 var i luften. Fotografering
och darmed forknippade restriktioner var genomgangna och val kénda av bade
forare och fotograf. For uppdraget medforde fotografen tva separata kameraut-
rustningar. Eftersom vattentemperaturen i havet var 6ver +12°C beslutade fora-
ren att besattningen skulle bara sommarflygdrakt. Da flygningen planerades att
genomforas med maximal lastfaktor under 3 G genomférdes den utan att be-
sattningen bar G-drékt.

1.12 Handelseforloppet

Foraren och fotografen hade tillsammans detaljplanerat flygningen och begav
sig ut till flygplanet for att fran kl. 11.00 vara fastspanda och beredda pa start-
order. Efter anmalan till tornet att allt var klart erholls order om att avvakta
varfor besattningen steg ur flygplanet och atergick till stationsbyggnaden. Strax
darefter erholls startorder och beséttningen skyndade ut och startade upp flyg-
planet. Efter tillstand taxade flygplanet kl. 11.19 ut till bana 19 och pabdrjade
en rullande start i svag medvind kl. 11.22.

Da flygplanet uppnatt en fart av ca 270 km/tim upplevde foraren en kraftig puff
varefter flygplanet erh6ll en lutning och girtendens at vanster. Han tolkade upp-
levelsen som att vanster huvudhjul punkterades varfor han omedelbart slackte
EBK, drog av till marktomgang och paborjade inbromsning. Under utrullning-
en upplevdes en obehaglig girstérning at vanster men foraren lyckades halla
flygplanet kvar pa banan. Nagot hundratal meter fore bananden kuperade fora-
ren motorn. Han beddmde att farten vid avkérningen var ca 200 km/tim och
han riktade in flygplanet mot mitten av utrullningshindret. Vid passage av
asfaltsrampen vid utrullningshindret slogs noshjulet och vénster huvudstall av.
Flygplanet fortsatte kanande pa nospartiet, vanstervingen och héger huvudstall



ca 100 m i banans férlangning under det att en kraftig brand utbrét. Utrull-
ningshindrets bada véanstra ryckdampare brast efter en kortare utdragning.

Da flygplanet stannat 6ppnade foraren huven med eldomkraften varefter bada
ombord pabdrjade nddurstigning. Denna forsvarades av att eldslagor omgav
kabinen. Foraren fordrojdes vid urstigningen av att han forst vid tredje urstig-
ningsforsoket var fri fran fastbindningsremmarna. Efter urstigning upptackte
han att han glomt lossa remmen till livbaten. Val nere pa marken slet foraren av
livbatslinan mot sargkanten. Vid urstigningen som skedde éver hoger luftintag
tog elden faste i flyghjalmarna. Beséttningen kastade de brinnande hjalmarna
pa marken.

1.13 Ra&ddningsinsatsen

Flygledaren i AD-positionen observerade fran tornet att flygplanet fatt punkte-
ring och larmade redan vid avkdrningen raddningsstyrkan. Vid dess utryckning
startade inte det snabbare radddningsfordonet 922 i vilket rdddningsledaren och
en varnpliktig chauffor befann sig. Besattningen i det storre raddningsfordonet
4112, varnpliktiga brandmén, hade endast order att félja fordon 922 varfor
dessa avvaktade tills raddningsledarens fordon startade efter ndgon minut K.
11.24.

Da raddningsstyrkans snabba fordon anlénde till platsen befann sig beséattning-
en ca 50 m fran flygplanet. Bekdmpningen av branden inleddes med skumbe-
laggning. Strax efter anlédnde det tyngre raddningsfordonet och en pulvervagn
fran stationskompaniet samt - &nnu nagot senare - kommunens raddningstjanst.
Trots slackningsinsatsen 6vertandes flygplanet och en kraftig metallbrand upp-
stod.

Besattningen undsattes efter ca 5 min av forbandets ambulans som var beman-
nad med lakare och sjukskéterska. Vid vakten dverfordes beséttningen till
raddningstjanstens ambulanser for vidare transport till Universitetssjukhuset i
Linkoping.

Efter ca 15 min brand utl6stes flygplanets bada raddningssystem. Stolarna slog
ned 15 respektive 35 m bakom flygplanet 30 respektive 20 m till vénster om
flygplanet. Branden slécktes slutligen genom att sand tippades Gver brandhér-
den.

1.14 Bargningsarbetet

Bargning av flygplansvraket skedde en vecka efter haveriet. Lyft och transport
underléttades av att flygplanet vid metallbranden delats i tre storre samman-
h&ngande delar. Arbetet genomfordes av personal ur forbandet med hjélp av
hjullastare och lastbil.



1.15 Resultat av den tekniska undersdékningen
1.15.1 Allmént

Undersokningen har férutom teknisk rutinundersokning koncentrerats pa att
faststélla orsaken till varfor vanster huvudhjul punkterade samt utredning av
utrullningshindrets funktion vid olyckan. En referensundersokning av tidigare
intraffade punkteringar pa flygplanstypen har genomforts.

Genom inverkan av branden och dess konsekvenser pa raddningssystem och
sakerhetsmateriel har dessa funktioner undergatt speciell granskning.

SHK:s brand- och raddningstjanstexpert har dessutom genomfort en speciell
granskning av raddningsinsatsen vid olyckan.

1.15.2 Teknisk undersokning av flygplanet

Flygplanets underhalls- och serviceatgarder var gjorda i enlighet med gallande
bestammelser. Inga enheter med Gverskriden gang- eller kalendertid fanns
monterade i flygplanet. Den kvarstaende anmarkningen pa EBK-pumpen har
inte inverkat pa handelsen.

Undersokningen i 6vrigt visar inte pa nagon felfunktion i flygplanet som kun-
nat inverka pa haveriet.

Flygplanet befanns vara totalhavererat, huvudsakligen beroende pa den metall-
brand som utbrdt. | mittpartiet var flygplanet helt avbrént och delat i tre storre
delar: framkropp med vénster vinge, bakkropp samt hdger vinge.

1.15.3 Undersokningar pa haveriplatsen

Déckrester och spar i banan visar att vanster huvudhjul punkterade ca 600 m in
pa banan. Darefter rullade flygplanet ca 800 m pa det trasiga dacket. Marken i
banan visar att det sedan rullat enbart pa falgen de sista 800 m av banan.
Sparen visar att flygplanet under forloppet girat ut mot vanster bankant utan att
vanster huvudstall lamnat banan for att darefter aterga till i stort sett banans
mitt. Flygplanet lamnade banans asfalterade yta ca 3,5 m till vanster om mitt-
linjen och fortsatte ver den grésbevuxna ytan fram till utrullningshindret.
Mellan bankanten och hindret finns tva banljus monterade i centrumlinjen.
Genom att flygplanet rullade nagot till vanster om centrumlinjen undveks kolli-
sion med dessa ljus. Avstandet fran bankanten till hindret &r 90 m och farten
vid hindret uppskattas till att ha varit ca 180 km/tim.

P.g.a. en nivaskillnad uppat pa 25 cm under de sista meterna fram till hindrets
asfaltsramp erholl flygplanet en kraftigt uppatriktad acceleration. Detta med-
forde att flygplanets stotddmpare helt trycktes ihop och att de inre landstéalls-
luckorna slog i asfaltsrampens framre kant. Landstallsluckorna trycktes da upp
I landstéllsschaktet varvid bl.a. avtappningsventilen till ena huvudbrénsleled-
ningen slets av. Déarvid kunde bransle fritt rinna ur flygplanet och antéandas. Vid
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passage av asfaltsrampen brots sannolikt &ven nosstallet av och vanster huvud-
stall vreds ca 90° varvid falgen slets loss.

Da flygplanet darefter kanat 45 m i utrullningshindret brast bada ryckdamparna
pa hindrets vanstra sida. Flygplanet stannade 113 m efter inkorningen i hindret.

De forsta flygplansdelarna aterfanns vid asfaltsrampen. Delar aterfanns darefter
inom ett omrade om 50 x 150 m.

1.15.4 Undersokning av det punkterade d&acket

For att sakerstalla att inget frammande foremal pa taxibana eller rullbana orsa-
kat punkteringen organiserades dels en skallgangskedja till att avspana ytorna
och dels dammso6gs ytorna med en sugmaskin. Nagra fraimmande foremal hitta-
des darvid, men inga som beddms ha orsakat punkteringen.

Déackrester fran det punkterade hjulet har genomgatt specialundersokning vid
FFV Materialteknik AB. | denna undersokning har dven ingatt ett dack fran ett
annat flygplan 32 som punkterade under uttaxning i Lulea den 11 juni 1992,
Vid kontroll av forradsforvarade dack efter haveriet upptacktes ett oanvant
déck i Vidsel med en 16s gummiflik vid toppregummeringen. Aven detta déck
har referensmassigt ingatt i undersokningen.

Det aktuella haveridacket var regummerat tva ganger. Forsta gangen (sannolikt
1973) helregummerades dacket medan det den andra gangen (1989) endast
toppregummerades. Dacket fran Vidsel var toppregummerat en gang. Gemen-
samt for de tre undersokta décken var att samtliga genomgick toppregumme-
ring med material fran Goodyear vid FFV-AL under veckorna 10-14 1989,

Vid understkning av de bada punkterade décken konstaterades forekomst av
restgummi fran forsta regummeringen pa sidovaggarna. Gransytan mellan
forsta regummeringsgummit och originalgummit &r extra utsatt for mekaniska
pafrestningar. Bada dacken ar sannolikt mer &n 20 ar gamla och vid mikrosko-
pisk undersokning av dacksrester kunde aldringssprickor konstateras. Tidigare
fanns en specificerad maximal livslangd for militara flygplansdéackstommar
men den togs bort eftersom kvaliteten i moderna reqummeringsmaterial be-
domdes tillata langre livslangd. Dack avsedda for flygplan 32 far regummeras
tva ganger. Numera tillampas endast toppregummering medan man tidigare
helregummerade décken.

Undersokningens slutsatser om haveridécket ar att det inte visar tecken pa att
ha utsatts for hard landning, glidit pa banan i last tillstand, utsatts for extrem
yttre paverkan eller att falgskador orsakat punkteringen. Den priméra orsaken
till punkteringen kan inte faststallas men aldringsskador i décket tyder pa ned-
satt hallfasthet.

1.15.5 Undersokning av utrullningshindret

Utrullningshindret av typ 24:2 fanns uppmonterat 90 m fran banslutet bana 19.
Marken under hindret &r hardgjord och asfalterad till en bredd av 54 m och en
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langd av 3,4 m. Asfaltsrampen sluttar dessutom pa en stracka av 1,5 m pa émse
sidor for att ge anslutning till marknivan. Hindret bestar i stort av en 6ver- och
en underliggande wire som & sammanbundna med 54 st vertikala linor som
skall fanga upp flygplanet. Hindrets halls upp genom tva fallbara master pa
vardera sidan. I hindrets bada andar finns betongfundament med lintrummor
dar wirarna lindats upp samt bromshus med tryckluftsreglerade lamellbromsar.
Hindrets nominella bromskraft &r 24 ton (240 kN) och den maximala utdrags-
ldangden &r 185 m.

Det aktuella hindret var modifierat med en s.k. JAS-lina innebdrande att ytter-
ligare en horisontell lina av gummi sammankopplade de vertikala linorna i av-
sikt att astadkomma en finmaskigare natstruktur och darmed minska risken for
strukturskador pa det relativt mindre flygplanet JAS 39.

Den normala funktionen innebdr att flygplanets noshjul rullar 6ver den undre i
asfaltsrampen fixerade béarlinan. Darefter lagger sig de vertikala linorna mot
flygplanets vingar eller luftintag och hindret rycks med av flygplanet. En forsta
stotvag fortplantar sig langs hindret och ger en rycklast som forst far ett antal
brottkopplingar att brista. Stétvagen gar darpa via natets ryckdampare och drar
igang lintrummorna. Ett tryckluftssystem aktiverar darvid bromsning och efter
ca en sekund lamnar lamellbromsarna full bromseffekt.

Genom FMV:PROV forsorg har en speciell utredning om utrullningshindrets
funktion genomforts. Genom uppmatning av markforhallandena kunde dar
konstateras att flygplanets initialskador vid utrullningen sannolikt orsakats av
den nivaskillnad pa ca 25 cm som fanns mellan faltytan och asfaltsrampen.
Uppfangningen av flygplanet i utrullningshindret bedoms darefter ha skett
normalt. Efter 45 m rullstracka i hindret brast bada ryckdamparna pa hindrets
vanstra sida. Utredningen visar att ryckdamparnas hallfasthet var for 1ag och
dessutom att knoparna mellan ddmparna och natet var fel utforda, vilket be-
doms ytterligare ha reducerat hallfastheten. Sannolikt har ocksa en koppling
kolliderat med mastfundamentets hérn och darvid skadats. Den aktuella place-
ringen av natets underlinor medfor risk for kollision och islagsskador mot
mastfundamentet.

Undersokningen av hindrets bromslameller tyder pa att dessa utsatts for en
tidigare utrullning varvid friktionsytan okats och medfért hogre bromskraft an
den avsedda. Gallande bestammelser medger att tillbakaspolning och aterstall-
ning av bromssystemet far ske pa forbandet om inrullningsfarten varit mindre
an 125 km/tim. Den 6kade bromseffekten i kombination med ryckddmparnas
nedsatta hallfasthet anges som en sannolik orsak till att hindret gick sonder.

Den ovan angivna fartgransen avviker av okand anledning fran de 100 km/tim
som rekommenderades efter inbromsningsprov 1981. En inrullningsfart av 125
km/tim innebé&r ca 50% hogre energiupptagning &n vid 100 km/tim. Utredning-
en pekar pa att dven inrullningsfartgransen 100 km/tim &r for hogt satt med
tanke pa fortsatt anvandning av hindret. Vid inrullningsfarter éver de har an-
givna skall dversyn av utrullningshindret goras vid central verkstad.
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Modifieringen med s.k. JAS-lina i utrullningshindret har inte inverkat pa det
aktuella haveriférloppet.

Den genomforda studien har ocksa varderat riskerna for blockering av flyg-
planets huv vid nodurstigning efter utrullning i hindret. Det enda tillfalle da en
sadan blockering bedéms vara mojlig ar om flygplanet giras 90° fran fardrikt-
ningen och hindret i 6vrigt forblir oskadat.

1.15.6 Undersokning av sékerhetsmaterielens funktion

Pa SHK:s uppdrag har FMV:FlygFL undersokt raddningssystemets och saker-
hetsmaterielens funktion.

Bada katapultstolarna avfyrades efter 10-15 min brand genom varmepaverkan
av stolpatronerna. Detta forlopp beddéms vara typenligt. Raddningsledaren har
dock uppgett att han inte kénde till risken att stolarna kunde utldsas vid flyg-
plansbrand. Ingen ménniska skadades vid stolarnas utlsning.

Vid undersokning av de avfyrade katapultstolarna framkom att systemet for
positiv stolseparation pa den framre stolen inte hade haft korrekt inrullningsfor-
lopp. Detta berodde troligen pa att materialet i dragbandets infastningsplatta till
vridmotorn mjuknat av varmepaverkan. Kravet ar att vridmotorn skall tala en
temperatur av +60° C for korrekt funktion respektive +70° C under forvaring.
Gjorda prov visade att materialet i infastningsplattan endast var formbestandigt
upp till ca +40° C. Rutinerna for gjutning &ndrades 1975 varvid ett material
infordes som inte uppfyller stallda krav. Samma material anvands i rdddnings-
systemen pa flygplan 35 och SK 60. Eftersom temperaturen i flygplanskabinen
sommartid avsevért kan dverstiga +40° C beddmde SHK att omedelbara
atgarder borde vidtagas for att sékerstalla funktionen enligt kravspecifika-
tionen. SHK patalade missférhallandet i en underhandsrapport till CFV och
FMV den 5 mars 1993.

En sdrskild studie av beséttningens kl&dsel och flygutrustning gjordes mot
bakgrund av brandférloppet. | denna patalas att féraren gjort flera misstag i
samband med nddurstigningen. Studien visar dels att férarinstruktionen for
nodurstigning ar otillracklig dels att nddtraning i atgarder vid nodurstigning
inte dvats i tillracklig grad.

Beséattningen bar sommarflygdrakt m/76. Foraren bar blatt flygunderstall samt
flyghalsduk och sommarflyghandskar. Fotografen bar en polotrgja av bomull
som inte var typgodkand for flygning. Dessutom forvarade han sina flyghands-
kar i fickan for att fritt kunna hantera kamerautrustningen. Undersékningen
visar att kladseln statt emot brand pa forvantat satt. De allvarliga brannska-
dorna har uppkommit genom lang varmeexponering samt genom kontakt med
upphettade flygplansdetaljer. Graden av varmeexponering visas sérskilt av att
bada flyghjalmarna av typ 117B ALPHA tog eld vid urstigningen och darefter
brann med ca en dm hdga lagor.
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1.16 Undersokning av raddningsinsatsen

Raddningsstyrkans utryckning till haveriplatsen fordréjdes ca en min pa grund
av att raddningsfordon 922 inte startade. Det har alltsedan detta fordon togs i
bruk i borjan av 1980-talet varit kant att startsvarigheter till och fran forekom-
mer. Grundspecifikationen pa raddningsbilen var hdga prestanda/fartresurser.
Under upphandlingen andrade tillverkaren sitt motorprogram varfor ett antal
modifieringar fick vidtas for att innehalla prestanda.

Det aktuella fordonet har genom SHK:s forsorg undersokts av Telub. Déarvid
konstaterades att det s.k. tandhjulet i tindningssystemet var rostangripet liksom
att fordelaraxeln var glapp i sin lagring. Bada dessa felyttringar paverkar start-
villigheten. Pa forgasaren var de s.k. forgasarplattorna borttagna vilket inte pa-
verkat startvilligheten men sannolikt gett ojamnt tomgangsvarv.

I samtal med den varnpliktige chaufforen framkom att man efter normal daglig
tillsyn kort ut fordonet till raddningsstationen omkring kl. 08.00 pa morgonen.
Dérefter hade den inte startats forran vid haverilarmet kl. 11.23. Vid larmet
misslyckades forsta och andra startforsoket. Vid det tredje forsoket med ut-
dragen choke startade bilen. Nar automatvéxelvaljaren fordes till drive” stan-
nade dock motorn. Det fjarde startforsoket lyckades varefter raddningsuppdra-
get genomfordes. Av anteckningar i flygledarens loggbok framgar att haveri-
larmet gavs kl. 11.22:38. Under normalforhallanden borde raddningsledarens
radioanmalan om “klar for insats” kommit efter ca. 20-30 sekunder. Den aktu-
ella anmélan registrerades kl. 11.24:00.

2 ANALYS
2.1 Besattningen

Ingenting har framkommit som tyder pa annat &n att besattningen var i god
fysisk och psykisk kondition vid haveritillféllet. SHK kan &venledes konstatera
att flygningen var planerad och forberedd enligt faststallda rutiner.

Forarens atgarder vid den intraffade punkteringen var i enlighet med forarin-
struktionen. Det finns darfor inga skal att anta att utrullningen i hindret hade
kunnat undvikas genom nagon annan atgard fran féraren. Under utredningen
framkom synpunkter pa att foraren borde fullféljt starten och forberett sig att
nddlanda med lattare flygplan. SHK avféardar dock dessa synpunkter dels med
konstaterandet att en forare aldrig skall lamna marken med ett trasigt flygplan
och dels med att andra foljdskador kunnat forvarra situationen for besattningen.

Utredningen visar att det snabba brandforloppet stressat besattningen till att
forcera nodurstigningen och darmed fororsakat att atgarderna vid losskoppling
inte gjorts pa forberett satt. Bidragande till detta har varit dels att den adekvata
traningen i nodurstigning inte varit tillracklig dels att forarinstruktionen ar otill-
racklig vad galler nédurstigning pa marken.
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Forhallandet att fotografen inte hade flyghandskarna patagna har med sakerhet
medverkat till att hans brannskador forsvarades. Hans uppdrag att mandvrera
kameror inklusive filmbyten hade inte kunnat 16sas med handskar pa. Att for-
vara handskarna i fickan under kritiska flygskeden framstar dock som ogenom-
tankt. Han torde utan hinder ha kunnat ta av sig flyghandskarna under sjalva
fotomomentet.

2.2 Flygplanet

Undersokningen ger inte stod for att nagot tekniskt fel i flygplanet inverkat pa
héndelseforloppet. Det finns heller inga beldgg for att flygplanets déack utsatts
for onormal belastning fére handelsen.

2.3 Punkteringen

Undersokningen av det punkterade dacket jamte tva andra regummerade dack
visar att de sannolikt haft nedsatt hallfasthet. Denna berodde pa aldring av
kordstommarna som sannolikt var dver 20 ar gamla och/eller aldring av origi-
nalgummit samt resterna av férsta reqummeringens gummi. Saval aldrade
kordstommar som aldrat gummi kan var for sig ha orsakat punkteringen i
haveridéacket. Sannolikt har punkteringen initierats i de sprickor som hittades
pa den del av dacket som inte reqgummerats vid det andra regummeringstillfal-
let. Det faktum att en helregummering inte utférdes vid den andra regumme-
ringen beddms ensam ha kunnat orsaka att dacket punkterade.

2.4 Utrullningshindret

Uppmatta markforhallanden visar att det aktuella utrullningshindrets asfalts-
ramp hade en nivaskillnad till omgivande mark pa 25 cm. Denna nivaskillnad
orsakade att nosstéllet och vanster huvudstéll skadades allvarligt. Stétdampar-
nas infjadring medforde att de inre landstéallsluckorna trycktes upp i landstalls-
schaktet och bl.a. slet av ena huvudbrénsleledningen. Det intraffade bor foran-
leda en 6versyn av befintliga utrullningshinders markforhallanden med av-
seende pa markbeskaffenhet och nivaskillnader.

Utrullningshindrets bromslameller hade sannolikt utsatts for en tidigare utrull-
ning som Okat friktionsytan och medfért hogre bromskraft &n den avsedda.
Forhallandet visar att gallande regler for ateranvandning av bromslameller som
varit i bruk inte ar tillfyllest. Den maximala inrullningsfarten for att lokalt fa
aterstalla hindret bor darfor sankas till ca 50 km/tim.

Under utrullningsforloppet brast bada ryckdamparna pa hindrets vanstra sida.
Orsaken var lag materialhdllfasthet sannolikt i kombination med felaktigt ut-
forda knopar. En kontroll av utférandet av knopar samt berakningar av hall-
fastheten pa befintliga hinder bor darfor goras.
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I den speciella utredningsrapport rérande utrullningshindrets funktion som
FMV:PROV avldmnat till SHK framfors totalt 16 forslag pa atgarder i syfte att
forbattra funktionen pa utrullningshinder.

2.5 Sakerhetsmaterielens funktion

Utredningen visar att sakerhetsmaterielens formaga att motsta specificerade
brandkrav uppfyllts utom vad avser katapultstolarnas system for positiv stol-
separation, dar separationshandets infastningsplatta mjuknat vid varmepaver-
kan. Fastmaterialet bor skyndsamt bytas for att halla for specificerad tempe-
ratur. Detta patalade SHK i underhandsrapport den 5 mars 1993.

Flygutrustningens formaga att motsta brand visar att den ratt anbringad ar till-
fyllest. Forhallandet att fotografen bar en icke typgodkand polotréja av bomull
var i sig ett avsteg fran bestammelserna men bedoms inte ha forsvarat hans
brannskador eftersom bomull utgor ett relativt gott varmeskydd. Forhallandet
att flyghjalmarna fattade eld vid nédurstigningen visar att materialets egen-
skaper att motsta brand bor granskas, sérskilt med beaktande av de foljdskador
pa ansikte och hals som en brinnande hjalm kan orsaka.

2.6 Raddningsinsatsen

Utredningen visar att larmning vid haveriet skedde snabbt och pa foreskrivet
satt. Att raddningsstyrkans insats blev fordréjd berodde pa att raddningsfordon
922 inte startade omedelbart. Drojsmalet kan till viss del forklaras med den
typenliga startovillighet som fordonstypen haft sedan introduktionen men kan
till huvuddelen tillskrivas bristfalligt underhall av fordonets tandsystem. SHK
bedomer det som forvanande att ett utryckningsfordon med sa valdokumente-
rade startsvarigheter inte atgardats pa ett mer adekvat sétt.

Mot bakgrund av det valdsamma brandférloppet och aktuell utryckningsstracka
ar det inte klarlagt om beséttningens brannskador kunnat undvikas om utryck-
ningstiden blivit normal. Det ar dock sannolikt att flygplanet inte hade total-
forstorts om slackningsinsatsen pabdrjats en minut tidigare.

SHK finner anledning att ifrdgasatta om raddningsledarens utbildning brustit
eftersom han inte var bekant med att flygplanets katapultstolar kunde utlésas av
brand. Under dvningar av liknande raddningsmoment aligger det flygforaren att
sakra katapultstolen innan urlyftningsmomentet pabdrjas. Att ha 6vat med sak-
rad stol kan ge en falsk bild av att sjalvutlosning genom brand inte ar mojlig. |
ett forlopp som det har intréffade har dock inte antdndningen skett via utlos-
ningsdonet utan genom direkt varmepaverkan av stolkanonens krutsats.

3 UTLATANDE

Under startforloppet punkterade vanster huvudhjul strax fore uppnadd latt-
ningsfart. Foraren avbrét starten och hade under inbromsning svarigheter att
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halla flygplanet kvar pa banan. Foraren styrde flygplanet mot utrullnings-
hindrets mitt. Vid passage av en nivaskillnad upp mot hindrets asfaltsramp
brots delar nosstéllet och véanster huvudstall av. Utrullningshindrets bada
vanstra ryckdampare brast vid utrullningen. En valdsam brand utbrét som total-
forstorde flygplanet och fororsakade brannskador pa beséttningen.

Olyckan orsakades av de skador som flygplanet erhéll vid utrullningen i hind-
ret. Utrullningshindrets utformning var felaktig vad galler markférhallanden
med nivaskillnad till asfaltsrampen som vid flygplanets passage orsakade
allvarliga skador. Dessutom var utrullningshindrets underhall och tillsyn brist-
fallig vad galler bromslamellernas funktion samt ryckddmparknoparnas utform-
ning och materialhallfasthet.

Som en foljd av skadorna vid utrullningen kunde bransle fritt rinna ur flyg-
planets tankar och antdndas varefter en brand totalférstorde flygplanet och
medforde brannskador pa besattningen. Brandskadornas stora omfattning kan
till viss del tillskrivas den forsening av raddningsstyrkans utryckning som be-
rodde pa att ett raddningsfordon inte startade. Genom battre forarinstruktion
och effektivare utbildning av beséttningen hade sannolikt personskadorna
kunnat reduceras.

Den punktering som fororsakade utrullningen i hindret har sannolikt orsakats
av nedsatt hallfasthet i dacket genom aldring av kordstommen och/eller aldring
av originalgummit samt resterna av forsta regummeringsomgangens gummi i
kombination med att décket endast toppregummerats.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 CFV bor fortydliga forarinstruktionen for flygplan 32 vad galler atgarder
vid nodurstigning pa marken.

4.2 CFV bor tillse att 6vningar i nddurstigning pa marken genomforas oftare.

4.3 1den tekniska rapporten framfors darutover 35 forslag med syfte att for-
béattra sdkerheten vad géller flygplansdack, utrullningshinder samt réadd-
ningssystem och sakerhetsmateriel. CFV rekommenderas att genomféra
dessa forslag.

4.4 CFV bor atgarda startproblemen pa raddningsfordon 922. Pa kort sikt kan
detta ske genom béttre underhallsatgarder och forarutbildning. Pa langre
sikt bor utbyte av fordonstypen 6vervégas.

4.5 CFV bor se dver raddningsledarutbildningen vad avser kdnnedom om
raddningssystemen i krigsflygplan.

Sven-Erik Sigfridsson Rune Lundin
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