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Forsvarsmakten

107 85 Stockholm

Utredningsrapport ML 1994:2

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som intraffade den
10 maj 1993 vid Svedje, Z lan, med ett flygplan SK 61 ur Jamtlands flygflottilj,
F 4/Se NN.

SHK overlamnar harmed enligt 14 > forordningen (1990:717) om undersokning
av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Sven-Erik Sigfridsson Rune Lundin



KOMMISSIONEN

Kommissionen — hovréttslagman Sven-Erik Sigfridsson, ordférande, och dver-
stelgjtnant Rune Lundin, utredningschef — har som experter till utredningen
knutit dversteldjtnant Goran Persson, flygoperativ expert, och dversteldjtnant
Lars Burman, teknisk utredningschef.

Till kommissionens forfogande har stéllts kapten Jerker Fredholm.

Som skyddsombud ur F 4 har deltagit kapten Jan Frojd.

SAMMANFATTNING

Under anflygning till malgangsuppdrag stannade flygplanets motor och foraren
tvingades nodlanda pa sluttande akermark varvid flygplanet erhéll omfattande
skador. Foraren undkom oskadd och tog sig sjalv ur flygplanet.

Undersokningen visar att motorn stannade pa grund av att en lasmutter till
bransleregulatorns membranaxel lossnat och gangats av. Att muttern lossnade
berodde pa bristfallig lasning vid tillsynsverkstad. Foljden blev att bréansletill-
forseln avbréts utan mojlighet for foraren att aterstarta motorn.

Vid efterfoljande nodlandning pa sluttande akermark erholl flygplanet sa om-
fattande skador att en reparation inte &r I6nsam.

Forsvarets materielverk har under utredningen vidtagit atgarder i form av kom-
plettering och andring i verkstadsforeskrifterna.

SHK framfor i rapporten foljande rekommendationer:

1. Forsvarsmakten bor tillse att kontinuerlig flygtraning och nddtraning bedrivs
av forare som bedriver flygtjanst pa latt propellerflygplan.

2. Forsvarsmakten bor verka for att SFI personligen tilldelas alla aktuella
forare.

3. Forsvarsmakten bor tillse att funktionen pa forsvarets nodsandare (ELT)
sakerstalls.

4. Forsvarsmakten bor verka for att SK 61 kontrollflygprotokoll anpassas till
flygplanets aktuella status.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Foraren

Grad: Major
Alder: 35 &r
Utbildning: FFSU:2
Total flygtid: 2.100 tim

Tid pa flygplan 61: 61 tim

Foraren tjanstgjorde vid tillfallet som stéllforetradande divisionschef vid F 4/Se
NN och var 6vningsledare for flygtjansten den aktuella dagen. Hans flygtid pa
flygplan SK 61 harror framst fran den grundlaggande flygutbildningen pa F 5.
Darefter aterinflogs foraren tillsammans med flertalet vriga forare pA F 4 i
samband med att SK 61 tilldelades férbanden som ersattning for SK 50. Fore
haveriet flog foraren SK 61 senast den 8 maj 1992.

1.2  Flygplanet
Flygplan SK 61D nr 614009 tillhérande F 5, utlanat till F 4/Se NN.

Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 2850 tim. Drifttid efter senaste H-
tillsyn var 849 tim.

Flygplanet hade ingen yttre utrustning och var aviamnat till féraren med en
kvarstaende anmarkning utan betydelse for handelseforloppet.

1.3 Motor
Motor Lycoming LY 5 nr L-7927-51A. Tillverkarens beteckning 10-360-A1B6

Motorns totala gangtid var 1527 tim varav 112 tim efter déversyn (SO). Denna
var utford vid Scanaviation pa Kastrup, Danmark den 22 januari 1992. Motorn
monterades i flygplanet den 11 juni 1992.

Motorn har s.k. direktinsprutning av bréanslet och var utrustad med bransleregu-
lator F 2370-005023, tillverkad av Bendix med ursprungsbeteckningen RSA-
5AD 12524054-4 individmarkt nr 33733. Oversyn av regulatorn utfordes av
Scanaviation vid samma tidpunkt som motorn i dvrigt enligt ovan.

1.4 Personskador

Foraren undkom oskadd vid haveriet.

1.5  Skador pa flygplanet

Flygplanet fick svara skador pa vinge, landstall, landstéllsinfastning och motor-
fundament. Skadorna ar av sadan omfattning att en reparation inte anses
kostnadseffektiv.



1.6  Ovriga skador

Vid nédlandningen uppstod begransade markskador pa underliggande betes-
vall.

1.7  Vader

| 6vningsomradet radde vastlig vind, omkring 15 km/tim. Mycket god sikt. Inga
moln forekom under 4.000 m hojd. Lufttemperaturen var +9°C och relativa
fuktigheten var 49%. Lufttrycket QNH var 1033 hPa. Ingen risk for isbildning
forelag.

1.8  Utsagor av hérda personer

Utsagor av horda personer har upptagits fonetiskt.

Foraren har dels infér SHK och dels i en skriftlig redogoérelse redogjort for
handelsen, 6vervaganden och atgarder pa ett foredomligt satt. | sin skriftliga
redogorelse, som dven publicerats i FLYGDAGS maj 1993 p 3.1, uttrycker

foraren osakerhet om SFl-atgarder och handgrepp samt att hans rutin pa flyg-
planstypen inte var den bésta for att beméstra nddsituationen.

1.9  Flygmedicinsk utredning

Nagon medicinsk utredning har inte gjorts av SHK.

Foraren genomgick medicinsk undersokning genom forbandslakarens forsorg.
Dérvid konstaterades att han undkommit oskadd.

1.10 Teknisk utredning

Den tekniska utredningen framgar av SHK akthilaga 18.

Sammanfattande resultat av den tekniska undersokningen framgar av 1.15
nedan.

1.11  Ovningen

Ovningen omfattade mélgang for enskilt anfall med JA 37 (AJU JA 37 6vn
C 3:1). Malgangen var planerad att ske VMC pa 500 m GND med en malfart

< 250 km/tim, utan undanmandver. VVadergranser for anfallsévningen var
molnbas minst 1.000 m och sikt > 20 km



1.12 Handelseforloppet

En SK 61 ur F 4/Se NN startade 1993-05-10 kl. 08.40 fran bana 30 pa Froson
for att genomfora malgang for en anfallsévning med JA 37 i 6vningssektor D 4,
SSO om Ostersund. Efter starten paborjade foraren stigning till 150 m hojd pa
kurs 170° for att ga fri fran en SK 50 som startat strax innan och gick ut pa
sydostlig kurs. Nar han gick fri fran framforvarande begarde han att fa fortsatta
stigningen till 500 m GND med branslepumpen franslagen, inloppstryck 23
tum och motorvarv 2.500 rpm.

Efter passage av Vallsundet pa ett avstand av ca 9 km fran faltet och pa 250 m
hojd slutade motorn plétsligt att ge dragkraft och svarade inte pa gaspadrag.
Foraren forsokte atgarda stérningen genom att 6ka pa bransleblandningen,
skjuta fram propelleromstallningen till ”hdgt varv” samt kontrollerade att
branslekranen stod i lage ”bada". Atgarderna hade ingen effekt p motorfunkt-
ionen varfor foraren borjade soka i terrdngen efter en lamplig nédlandnings-
plats. Till buds stod en sj6 i flygriktningen med osakert isldge och ett storre falt
ca en km ut till héger. Han valde att géra en bedémningslandning mot féltet
och pabdrjade en hogersvang samtidigt som han évervagde om hojd och fart
skulle racka for att na tillbaka till flygplatsen. Ganska snart insag foraren att
han inte skulle na flygplatsen och inriktade sig pa det valda faltet. Bedomning-
en forsvarades av att flera grusvéagar korsade faltet samt att en luftledning be-
gransade valet av lamplig landningsriktning. Dessutom lutade faltytan norrut
mot Vallsundet vilket vid tvarslandning skulle kunna orsaka vingislag och risk
for rundslagning.

Foraren har uppgett att han ganska lange beholl hoppet om att kunna aterfa
dragkraften. Forst under senare delen av en i stort sett fullbordad 360°-svang
insag han allvaret i situationen och meddelade pa radio till tornet att han
troligen maste nodlanda. Pa en fraga av tornet angav han ungefarlig position.

Under insvang till final pa ostlig kurs blev farten 1ag i forhallande till vald satt-
punkt och stallvarningslampan flimrade till. Féraren sénkte noslaget nagot och
paborjade utfallning av klaff pa ca 10 m hojd under svag hdgersvang. Han upp-
levde att flygplanet “stallade” ned i marken fran ca 2 m hojd med nagra graders
hogerbankning och med en fart av 120-130 km/tim. Sattningen skedde av spa-
ren i akermarken att doma med hoger huvudstéll och vingspets varefter nosen
slog i sa hart att hans huvud slungades framat och hjalmen akte ned 6ver 6gon-
brynen. Landstéallet vek sig och darefter kanade flygplanet rattvant pa buken

45 m.

1.13 Ra&ddningsinsatsen

Foraren tog sig pa egen hand snabbt ur flygplanet. En annan SK 61 som dirige-
rats mot platsen av tornet kunde efter nagra minuter lokalisera flygplanet och
Over radio meddela att foraren var till synes oskadd. Foraren bedémde att han
inom kort skulle undsattas av helikopter varfér han avstod fran att manuellt
starta den flytvastmonterade nddséndaren.

Inga nodséandarsignaler har kunnat uppfattas fran haveriplatsen.



Flygledaren som tagit emot nddmeddelandet initierade telefonlarm till flottilj-
ens flygraddningshelikopter kl. 08.45 och anmodade via telefon flottiljlakaren
att ta sig till helikopterplattan. Nagot haverilarm utlostes inte. Helikopterbesatt-
ningen invantade ldkarens ankomst och startade kl. 08.55 mot olycksplatsen
belégen vid Svedje, 9 km soder om flottiljen. FGraren togs ombord efter land-
ning intill flygplanet kl. 09.02 och efter samrad med lakaren flogs han till
flottiljen dar landning skedde kl. 09.07.

1.14 Bargningsarbetet

Efter haveriplatsundersdkning demonterades motorn varefter bargning av det
sammanhdangande flygplansskrovet skedde med hjalp av en helikopter 3. Flyg-
planet fordes till ett hangarutrymme pa flottiljen for fortsatt undersokning.

1.15 Resultat av den tekniska undersdékningen
1.15.1 Allmént

Kontroll av flygplans-, motor- och propellerjournaler visar att tillsyner har skett
enligt gallande bestammelser.

Oversyn av motorn hade skett i fortid med anledning av spanforekomst.

Vid genomgang av flygplanets handlingar konstaterades att kontrollflygproto-
kollen inte var anpassade till flygplansversionen eftersom dessa innehaller
varden i km/tim och meter istallet for knop och fot m.m. Dessutom finns inte i
efterhand tillford utrustning sasom transponder och nodsandare (ELT) upp-
tagna i protokollet for funktionsprov.

Kontroll av inférda modifieringar har gjorts genom driftdatasystemet DIDAS.
Inget framkom déarvid som visade att beordrade modifieringar inte var inforda.

Kontroll av kalendertidsbunden utrustning visade att flygplansuret hade dver-
skriden tid. Enligt uppgifter till SHK var 6verskridandet medvetet i avvaktan pa
évergang till "vid behov-tillsyn” av flygplansuret.

Kontroll av flygplanets loggbok visar att service var utford enligt gallande be-
stammelser. Dock har innehallsforteckningen forts felaktigt satillvida att istéllet
for angiven tid for utford B-service har tiden for nésta B-service antecknats.

Flygplanet hade vid avlamning en kvarstaende anmarkning betraffande ett
monterat luftfilter som inte var av typenligt utférande.

1.15.2 Undersokning av flygplanets bransleméangdregulator
Efter urmontering och skadebesiktning av flygplanets motor férdes denna till

tillsynsverkstaden vid Scanaviation pa Kastrup i Danmark. Under nérvaro av
SHK och representant fran FMV:MO sattes motorn i provbank. Efter kontroll



av motorns tandsystem gjordes startforsok utan framgang. Déarefter gjordes
startforsok med véxelvis utbytta komponenter i branslesystemet. Vid utbyte av
bréansleméngdregulatorn startade motorn under kraftiga vibrationer varfér den
omedelbart stoppades.

Den missténkt felaktiga bransleméngdregulatorn 6ppnades dérefter. Vid kon-
troll av regulatorns membranaxel saknades dess M2-lasmutter (se figur 1)
vilken aterfanns i membranhusets botten. lakttagelsen innebar att bransle-
méangdgivarens membranrorelse inte 6verfordes till membranaxeln och for-
hallandet medforde att ingen branslemangdreglering skedde till motorn.
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Unders6kningen avbrots darefter och branslemangdregulatorn séndes till
Celsius Materialteknik i Linkdping for fordjupad undersokning.

Den i membranhusets botten aterfunna lasmuttern visade sig sakna nyloninlagg
i utrymmet for sjalvlasningen. Inga rester av nylonlasningen kunde hittas i las-
utrymmet, inte heller fanns nagra fastsittande rester av laslack (Loctite). Mut-
terns gangor hade en mork fuktig beldggning och genomgick darfér noggrann
rengoring. Gangorna konstaterades vara oskadda, d.v.s. inga tecken fanns pa att
géngorna notts och att muttern darigenom géngats av. Mutterns utsidor hade
mycket fa hanteringsmarken vilket borde ha varit fallet om den utgjort s.k.
slavmutter. En slavmutter anvénds normalt vid injustering och ersétts dérefter
med en forradsny sjalvlasande mutter.

Pa en begransad del av mutterns ganga fanns en fastsittande gangtoppsbelagg-
ning. En 1,2 mm lang flaga med samma form och krékningsradie som géngan
lag 16s i mutterns utrymme for nylonlasning. Kemisk analys av belédggningen
och flagan visar att de med stor sannolikhet bestod av Locktite.
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Undersokning av branslemembranet och dess gédngade axel visade att dess
gangor liksom muttern var morkféargade av en fuktig beldggning. Det fanns
inga skador synliga pa gangflanker eller gangtoppar. Efter rengéring konstate-
rades en mjolkvit beldggning i tredje, sjatte och sjunde géngvarvet. Beldgg-
ningen var svagt fluorescerande vid betraktning i UV-ljus. Jamforande studier
visade att Loctite &r fluorescerande medan nylon inte &r det.

SHK har granskat forfarandet vid montering av M2-lasmuttern. Enligt instruk-
tionen skall detta ske som foljer:

1. Regulatormembranet injusteras pa regulatoraxeln med hjalp av en slav-
mutter som sedan avlagsnas.

2. Endroppe Loctite appliceras i mitten av en forradsny sjalvlasande M2-
mutter. Muttern skruvas pa regulatoraxeln med momentnyckel.

3. Muttern justeras sa att samma floden erhalls som vid injustering med slav-
muttern.

4. Nar kalibreringen ar klar kontrolleras att minst tva av axelns gangvarv syns
ovanfor muttern. Loctite appliceras darefter pa gangorna utanfor lasmut-
tern.

Vid SHK:s kontroll med tillsynsverkstaden uppgavs att monteringen skett
enligt ovan.

Pa SHK:s uppdrag har Celsius Materialteknik undersokt ett antal M2-1as-
muttrar av samma ursprung som den aktuella. Undersékningen omfattade bade
muttrar som varit monterade respektive forradsnya exemplar. Vid uppmatning
konstaterades att haléppningen pa den metallstukning som skall halla nylon-
lasningen pa plats var storst pa haverimuttern och att samma stukning sett fran
sidan ocksa var hogst pa haverimuttern.

Tva monterade referensmuttrar undersoktes invandigt for utvisa om pagang-
ning tenderat att pressa loss nylonlasningen. Ingen spalt kunde ses mellan nylon
och mutter pa nagon av dessa. Pa en av dem hade en bit av nylonlasningen
pressats upp utanfor muttern vilket gav intryck av att nylonet som inte ryms i
halutrymmet vid pagangning pressas ut i radiell led vid mutterns topp.

Laboratorierapportens slutsats ar att haverimuttern saknade nylonlasning och
hade den storsta 6ppningen pa stukningen av undersékta muttrar. Avsaknaden
av nylonlasning beror antingen pa att den saknats fran borjan eller att den
tryckts ur muttern vid monteringen. Hur muttern trots fynd av Loctiterester
anda gangats av gar inte att avgora.

1.15.3 Undersokning av nddsandare

Lastvaxlingarna vid nddlandningen var av sadan art att nddsandaren borde ha
aktiverats automatiskt, vilket skall ske vid 5-6 G. Undersokningen av ELT kan
inte klarlagga om sandaren utlésts vid noédlandningen. Nagra nodsignaler fran
platsen har inte kunnat uppfattas.
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Forarens nodséandare i flytvasten skall starta vid en belastning éver 10,5 G
under >30 millisekunder. Sannolikt har inte sa hdg belastning uppnatts under
nddlandningen.

En sarskild funktionsundersékning av ELT har gjorts vid Celsius Materialtek-
nik. Kontroll av ELT batteri visade att polspanningen var utan anmarkning. Vid
kontroll av ELT G-switch i centrifug startade sdndaren normalt inom specifi-
kationsvardet. Da sandaren varit i drift ca 20 sek forandrades utsignalen for att
kort darefter upphora. Vid upprepade centrifugforsok och dven vid manuell
start av sandaren erhélls samma felfunktion.

Av Celsius Materialteknik rapport framgar vidare att ELT konstruktion med
plastingjutna kretskort och komponenter inte medger nagon form av felsékning
utan att forstora enheten. En ytterligare undersokning efter beslut om kassation
kan darfor inte med sékerhet klarldgga orsaken till ELT felfunktion.

2 ANALYS
2.1 Foraren

Av vad som framkommit tyder inget pa annat &n att foraren var i god fysisk och
psykisk kondition vid haveritillfallet. Forarens aktuella flygtrim bedéms ha
varit god vad galler JA 37 men forhallandet att han inte flugit SK 61 pa ett helt
ar har sannolikt inverkat pa hans mojligheter att bemastra en nédsituation. God
allman flygtrim bedoéms visserligen ge en handlingsberedskap och férmaga att
fatta beslut i en nodsituation. Trots detta medfor dalig rutin pa flygplanstypen
en presumtiv stressfaktor. Ett exempel pa detta ar att foraren endast hann med-
dela motorproblem och trolig avsikt att nédlanda. Om han l&mnat fullstandiga
uppgifter till flygledaren pa radio hade denne sannolikt utlost haverilarm. Som
det nu blev fordrojdes raddningsinsatsen av att det tog tid att samla helikopter-
besattningen och dessutom fick man véanta pa lakaren som anlande i bil fran
ldkarmottagningen.

Av forarens redogorelse framgar ocksa att han kande oséakerhet huruvida alla
aterstartningsatgarder var korrekt vidtagna. | efterhand har han erinrat sig att
han glémde dtgarden att sla till branslepumpen. Med kannedom om den fak-
tiska felyttringen kan i efterhand konstateras att denna atgard inte paverkat
motorfunktionen.

Av den tekniska undersokningen framgar att féraren inte som han uppgett
stangt branslekranen fore nddurstigning utan stallt den i lage vanster tank.
Felgreppet bedéms orsakat av bristande rutin pa flygplanstypen. Nagot namn-
vart branslelackage kunde inte iakttas men forhallandet kunde ha inverkat
negativt vid brand eller orsakat ontdig miljoskada i marken.

I sin redogorelse namner ocksa féraren att han vid nodurstigning pa marken
inte var helt medveten om att rétt handgrepp vidtogs vid remfrigéring. Nar han
reste sig upp blev fallskarmen helt korrekt kvar i flygplansstolen. 1 sin reflek-
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tion efterat namner han att om samma reflexiva atgarder gjorts fore ett uthopp i
luften sa skulle fallskarmen ha blivit kvar i flygplanet.

Den redogorelse som foraren lamnat innehaller utéver handelseférloppsbe-
skrivning ett stort matt av sjalvrannsakan och analys. Det ligger fran SHK:s
sida ndra till hands att bem0ota foraren med kritik for bristande kunskaper. |
stallet vill dock SHK poéangtera att foraren trots dalig rutin bemastrat situatio-
nen foredomligt och att kritiken i stallet maste riktas mot planlaggningen av
flygtjansten. SHK finner att forbandet inte agnat kontinuerlig flygtraning med
latt propellerflygplan den uppmérksamhet som kravs for att ge foraren en rim-
lig chans att bemaéstra en nddsituation. Fran forbandets sida har framforts att
tillgangen pa forarinstruktioner (SFI) ar sa knapp att nagon personlig tilldelning
inte medges. SHK betraktar inte denna brist som direkt inverkande pa handel-
sen eftersom handlingen fanns tillganglig. Av praktiska skal anser SHK det
anda onskvart att alla berérda forare innehar ett eget exemplar av SFI.

Det &r i sig forstaeligt att flygutbildningen pa JA 37 prioriteras av en jaktflyg-
division. Oaktat denna huvuduppgift maste évrig flygutbildning bedrivas med
samma flygsakerhetsinriktning och inte betraktas som en helt riskfri uppgift.
Under perioder da en division flygslagsutbildar forare pa JA 37 finns behov av
t.ex. malgang med latt propellerflygplan. Detta borde kunna forutses av utbild-
ningsansvariga och métas med att nagra forare mera kontinuerligt uppratthaller
flygtjanst pa SK 61.

2.2 Flygplanet

Granskningen av kvarstaende anmarkning, loggbok, motor- och propeller-
journaler och modifieringsstatus visar inte i nagot fall pa brister som direkt
kunnat orsaka motorstorningen.

I sammanhanget vill dock SHK peka pa de brister som konstaterats vad galler
Overskriden kalendertid for flygplansur samt loggbokens tidsangivelse for
genomford B-service. Dessa brister ar dock av sadan art att nagon sarskild
rekommendation inte anses nodvandig. Vad galler kontrollflygprotokollen och
avsaknaden av kontrollpositioner for tillford utrustning anser dock SHK att
ELT felfunktion vid olyckan mgjligen kunnat férhindras om ELT funktions-
provats vid kontrollflygning.

Den tekniska undersokningen av flygplanets motor visar att en lasmutter pa
branslemangdregulatorns membranaxel gangat av sig pa grund av bristfallig
lasning. Laboratorieundersokningen visar att lasmutterns nylonlasning sakna-
des. Pa bade membranaxeln och i mutterns gangor aterfanns rester av en be-
ldggning som beddmts vara Loctite.

Huruvida lasmuttern levererats fran tillverkaren utan nylonlasning eller om
nylonet tryckts ur vid montering utan att detta upptéckts har inte kunnat fast-
stallas. Hur muttern gangats av trots restfynd av Loctite har inte heller gatt att
avgora.



13

Den referensundersokning av lasmuttrar som gjorts visar att haverimuttern inte
utgjort s.k. slavmutter under injustering. Uppmatning visar att haverimuttern
hade en stérre haloppning och en hogre stukning an 6vriga studerade muttrar.
Denna iakttagelse kan tyda pa att den varit behaftad med ett kvalitetsfel som
inte upptackts vare sig hos tillverkaren eller vid Scanaviation som monterade
muttern.

Mutterns ringa dimension gor det svart att med blotta 6gat upptacka om nylonet
saknas fore montering eller om det trycks ut under monteringen. Om nylonring-
en saknas skulle muttern gatt sa latt att ganga pa axeln att en licensierad montor
med storsta sakerhet hade upptéackt bristen. Forhallandet att Loctite appliceras
efter montering nddvandiggor dessutom en detaljgranskning av muttertoppen
varvid det borde upptackts om nylonringen saknats eller trangts ut.

Monteringsanvisningen féreskriver bade nylon- och Loctitelasning. Det &r sa-
ledes valbekant for alla som arbetar med tillsyner av branslemangdregulatorer
av detta slag hur vasentligt det ar att den injusterade membranaxellasningen
inte rubbas under drift. Med ovanstaende konstaterade brist pa lasning ar det
uppenbart att endast Loctite inte ar tillfyllest. Sett till monteringsanvisningens
krav &r det uppenbart att den montor som utfort arbetet inte kontrollerat att las-
ningen blivit fullgod. SHK kan d&rfor konstatera att bristande kvalitetskontroll
lett till att haveriet intraffade. Forhallandet att muttern och dess nylonlasning
avviker fran normalt tillverkade muttrar gor det dock svart att faststalla om
huvudansvaret ligger hos muttertillverkaren eller hos tillsynsverkstaden. Inom
tillsynsverkstadens kontrollansvar for monterade enheter ligger dock alltid att
se till att dessa ar fria fran tillverkningsfel.

2.3 Sakerhetsmaterielens funktion

Av undersokningen framgar att flygplanets ELT borde ha aktiverats av lasterna
vid nédlandningen men att ett tekniskt fel, som var repeterbart, forelag dar san-
darsignalen upphorde efter ca 20 sek. | Celsius Materialtekniks rapport framgar
att en noggrannare utredning om felorsaken kan genomfdras men darvid riske-
rar enheten att forstoras.

SHK har daven med ledning av erfarenheter fran civila haverier uppfattningen
att funktionssakerheten pa ELT inte ar tillfyllest. Det ar av ytterlig vikt att nod-
utrustning har sadan funktionssakerhet att ett fortroende for utrustningen kan
uppratthallas. Darfor bor en fordjupad undersékning av ELT funktion prio-
riteras.

3 UTLATANDE

Under flygning stannade motorn pa grund av att en lasmutter till bransleregula-
torns membranaxel lossnat och gangats av. Att muttern lossnade berodde pa
bristfallig lasning vid tillsynsverkstad. Foljden blev att bransletillforseln av-
brots utan mojlighet for foraren att aterstarta motorn.



14

Vid efterfoljande nodlandning pa sluttande akermark erholl flygplanet sa
omfattande skador att en reparation inte ar I6nsam.

4 VIDTAGNA ATGARDER

Omedelbart efter det att orsaken till motorstoppet blev kand utférdes pa upp-
drag av FMV:Flyg MO kontroll av samtliga bréansleregulatorer som genomgatt
Oversyn vid Scanaviation i Danmark. Vid kontrollen framkom ett avsevart vari-
erande atdragningsmoment av lasmuttern. Antalet fria gangvarv som enligt till-
verkaren skall vara minst tva varierade fran noll till tio.

For att sakerstalla en korrekt lasning har verkstadsforeskrifterna kompletterats
och &ndrats enligt féljande:

1. Kassering av lasmuttrar med enligt tillverkaren for liten innerdiameter pa
nylocklaset.

2. Forbattrad typ av lasvatska anvandes.
3. Noggrann rengoring av ingaende delar for battre vidhaftning av lasvatskan.

4. Noggrann avsyning och kontroll av mutterns placering och dess lasning
efter avslutat justeringsarbete.

Da forsvarets Hkp 5 har en bransleregulator med i princip samma uppbyggnad
har dven dess verkstadsforeskrifter andrats pa motsvarande sétt.

5) REKOMMENDATIONER

5.1 Forsvarsmakten bor tillse att kontinuerlig flygtréning och nédtraning
bedrivs av forare som bedriver flygtjanst pa latt propellerflygplan.

5.2 Forsvarsmakten bor verka for att SFI personligen tilldelas alla aktuella
forare.

5.3 Forsvarsmakten bor tillse att funktionen pa forsvarets nddsandare (ELT)
sakerstalls.

5.4 Forsvarsmakten bor verka for att SK 61 kontrollflygprotokoll anpassas till
flygplanets aktuella status.
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