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1993-02-22 J 357 L-47/91

Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport ML 1993:1 angaende haveri 1991-06-20 med ett
flygplan J 35 J ur F10/Se S.

HAVERIET

Ett flygplan J 35 J ur F10/Se S startade 1991-06-20 kl. 08.46 fran F10/Angel-
holm for att genomfora en luftstridsdvning ingaende i grundlaggande flygslags-
utbildning (GFSU).

Starten skedde enskilt med tand efterbrannkammare pa bana 14. Foraren upp-
levde startfoérloppet som normalt och han avlaste en fart val 6ver 200 km/t vid
passage av de forsta 600 m skarmarna. Han lyfte upp nosen till omkring 12°
attityd pa horisonten och lattade normalt.

Efter lattning erholl flygplanet en latt rollstorning at hdger, som foraren pa
normalt satt forsokte parera med motskevning. Han upplevde da att styrspaken
var helt stum i skevled. Samtidigt som farten 6kade bérjade flygplanets nos att
sjunka. Han forsokte da att ta styrspaken bakat, men upplevde att spaken var
stum &ven i tippled.

Foraren misstankte att han fatt hydraulfel men inga varningslampor var tanda.
Nar bankningsvinkeln okat till ca 40° héger och med flygplanets nos pa vag
nerat, initierade foraren raddningssystemet pa mycket lag hojd och vid en fart
som han beddmde till mellan 350 och 400 km/t.

Utskjutningsforloppet fungerade som avsett och foraren tog mark ca 25 m efter
banslutet bana 14, ca 100 m till héger om banriktningen.

Flygledaren i tornet utloste haverilarm Kkl. 08.47. Flottiljens raddningshelikopter
startade omedelbart mot haveriplatsen och lokaliserade foraren kl. 08.51.
Foraren steg sjalv ombord pa helikoptern.

Foraren erholl en 14tt ryggskada vid utskjutningen.

Flygplanet slog ned ca 200 m fran banslutet. Vid nedslaget sonderdelades flyg-
planet kraftigt och en omfattande brand uppstod.
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1991-09-23 SHK:s kansli Samtliga ovan utom Linder, Mebius, Laurell
och Olsén
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Engman och Bengt Landervik
1993-02-09 SHK:s kansli Samtliga ovan utom Linder, Einerth, Nilsson,

Laurell och Olsén

Dessutom deltog Terje Johansson, Torbjorn
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Foraren

Alder: 24 &r
Utbildning: GFSU
Total flygtid: 375 timmar

Tid pa flygplan 35: 100 timmar

1.2 Flygplanet
Flygplan J 35 J nr 357.522.

Flygplanets totala drifttid vid haveriet var 1695 timmar. Drifttid efter H-tillsyn/
J 35J mod var 47 timmar.

Flygplanet var vid start utrustat med tva fyllda falltankar och en dvningsrobot
27 pa hoger vingbalk.

Flygplanet var fore start verlamnat till foraren utan nagra kvarstaende anmark-
ningar.

1.3 Motor

Motor RM 6C nr 8822.

Motorns totala drifttid var vid haveriet 1206 timmar. Drifttid efter SO och BO
var 584 respektive 249 timmar.

Motorn var forsedd med EBK typ 67 nr 8623. Dess totala drifttid var 1125 tim-
mar varav 185 timmar efter SO.
1.4  Personskador

Foraren undkom med en lattare ryggskada foranledd av krafter vid uthoppet.

1.5  Skador pa flygplanet

Flygplanet totalhavererade.

1.6  Ovriga skador

Begransade markskador pa flygplanets nedslagsplats.



1.7 Vader

Vid tidpunkten for haveriet var markvinden 210° 15 km/t. Sikten var 6ver 10
km. Molnbasen var 450 m med en molnmangd av fyra attondelar. Tempera-
turen vid marken var ca +12°C och QFE vid tillfallet var 1005 hPa. Ingen
nederbord eller isbildningsrisk forelag i omradet.

1.8 Utsagor av hdrda personer

Utsagor av horda personer har upptagits fonetiskt.

1.9 Flygmedicinsk utredning

H&rom hanvisas till SHK aktbilaga 20.

1.10 Teknisk utredning
En teknisk utredning har genomforts. Harom hénvisas till SHK aktbilaga 18.

Sammanfattande resultat av den tekniska undersokningen framgar av p 1.15
nedan.

1.11  Ovningen

Den aktuella 6vningen (AJU 12:12) ingar i den grundlaggande flygslagsuthild-
ningen (GFSU) pa flygplan J 35. Ovningen genomférs péa hig hojd med ett
enskilt flygplan som mal och ett flygplan som stridsleds till fingerade direkt-
anfall med 180° malvinkel.

1.12 Handelseforloppet

Forarens forberedelser skedde enligt honom sjélv utan stress och han anlande
till flygplanet i god tid. Han begdarde och fick stollage nr 2 instéllt. Uppstart-
ningen skedde enligt rutin och eftersom det var det forsta passet for dagen
gjorde foraren utdver roderkontroll &ven kontroll av luftbromstrimsystemet
(LBT).

Foraren fick tillstand att kora ut till bana 14 och sedermera starttillstand.

KI. 08.46 startade han enskilt med tand efterbrannkammare pa bana 14 for att
genomfora en luftstridsévning tillsammans med ett annat flygplan J 35 i
évningsomrade J 5 pa héjder mellan 7 000-13 000 m standard.

Foraren upplevde startforloppet som normalt och han avléste en fart val 6ver
200 km/t vid passage av de forsta 600 m sk&rmarna. Han lyfte upp nosen till
omkring 12° attityd pa horisonten och lattade normalt.
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Efter lattning erholl flygplanet en rollstérning at hoger, som foraren pa normalt
satt forsokte parera med motskevning. Han upplevde da att styrspaken var helt
stum i skevled. Samtidigt som farten och hdogerbankningen 6kade borjade flyg-
planets nos att sjunka. Han forsokte da att ta styrspaken bakat, men upplevde
att spaken var helt stum.

Foraren misstankte att han fatt hydraulfel men inga varningslampor var tanda.
Nar bankningsvinkeln okat till ca 40° héger och flygplanets nos var pa vég
nerat, utloste foraren raddningssystemet pa som han bedémde ca 30 m hojd och
vid en fart av 350 till 400 km/t.

Utskjutningsforloppet fungerade som avsett och foraren tog mark ca 25 m efter
banslutet bana 14, ca 100 m till héger om banriktningen. Foraren drog inte i det
manuella utlésningshandtaget till fallskdrmen. Flygplanet slog ned ytterligare
ett hundratal meter langre fram i fardriktningen. Vid nedslaget sonderdelades
flygplanet kraftigt och en omfattande brand uppstod.

1.13 Ra&ddningsinsatsen

Utskjutningsforloppet iakttogs fran flygledartornet samt av ett antal personer
som befann sig pa flottiljomradet och vid den civila flygstationen belagen i
slutet av bana 14. Flygledaren utloste haverilarm kl. 08.47 varvid rdddnings-
helikopter och raddningsstyrka larmades till haveriplatsen. Raddningshelikop-
tern startade kl. 08.49 och hade redan fore upphovring indikation pa nodradio-
mottagaren fran haveriplatsen. KIl. 08.51 lokaliserade helikopterbesattningen
foraren som sjalv kunde stiga ombord pa helikoptern. Foraren flogs forst till 2.
div dér en l&kare togs ombord och darefter till flottiljens sjukhus for vidare om-
héndertagande. Raddningsstyrkan med brandfordon anlénde strax darefter till
haveriplatsen och pabdrjade eftersokning av foraren. Raddningsledaren fick
forst efter ca 15 min sokning information om att foraren redan forts i vdg med
helikoptern. Darefter sattes alla resurser in for att slacka branden.

1.14 Bargningsarbetet

Bargningsarbete inleddes den 25 juni efter direktiv fran SHK. Haveriplatsen
utgjordes av 6ppen flack terrrang vilket underléttade lokalisering och uppmét-
ning av flygplansdelar. For lyft av storre sammanhé&ngande delar anvéndes en
Hkp 4. Haveriplatsen genomkorsades av en back varfor lanspumpning av vatt-
net gjordes for att lokalisera vrakdelar. | den krater som uppstod vid nedslaget
gravdes med gravmaskin ned till ca fyra meters djup efter vrakdelar. Huvud-
delen av bargningsarbetet var avslutat den 10 juli. Darefter har en genomgang
av omradet med minsokare skett for att slutgiltigt stada haveriplatsen.



1.15 Resultat av den tekniska undersdékningen
1.15.1 Allmént

Av forarens redogorelse och dvriga tillgangliga uppgifter om handelseférloppet
kunde tidigt antas att en felfunktion i styrsystemet orsakat att foraren inte kun-
nat mandvrera flygplanet. Utredningen koncentrerades darfor pa att finna nagot
tekniskt fel i styrsystemet som medfort att rodermandvreringen blockerats
enligt forarens beskrivning av forloppet.

Redan vid den inledande undersokningen fann SHK att rdddningssystemet
fungerat utan anmarkning men att benfixeringslasen satt kvar i raketstolen
vilket indikerade att foraren inte hade kopplat dessa i flygkdngornas fixerings-
ogla. Kontroll av forarens flygkéangor visade likaledes att lasen, som efter ut-
skjutningsforloppet borde ha suttit kvar i kdngorna, inte varit anbringade vid
starten. Da foraren stalldes infor detta faktum konstaterade han att han glomt
att ansluta benfixeringslasen och att remmarna darfor under starten sannolikt
legat parkerade i kors pa den horisontella ytan framfor styrspaken.

En kontroll av forarens fallskarm visade att det manuella fallsk&rmsutlésnings-
handtaget inte var utlost.

En granskning av flygplanshandlingar som SHK gjort visar i stort att tillsyner
skett enligt gallande bestammelser. Avvikelsen géller flygplanets falltankar dar
intervall for kalendertidséversyn var overskriden.

Varken flygplan, motor eller EBK har tidigare varit utsatta for skador som kan
ha inverkat pa haveriforloppet.

1.15.2 Undersokning av flygplanets styrsystem

Med ovanstaende tekniska iakttagelser som grund gjordes en ingaende gransk-
ning av alla tillgdngliga komponenter i flygplanets styrsystem.

Undersokning av styrspaken visar pa normal mekanisk funktion fore haveriet.

Pa den vanstra delen av den horisontella avsatsen framfor styrspaken konstate-
rades ett intryckningsmarke till formen liknande avtryck av snabblaset pa ben-
fixeringsremmarna.

Pa undersokta lintrissor ingaende i vingrodersystemet har inga tecken som
tyder pa lasningar iakttagits. | bada vingrodermekanismerna har nétningsskador
i havarmar patraffats. Skadorna har uppkommit vid kontakt mellan havarmar
och mangverstangernas andstycken. Notningsskadorna kan dock inte ha gett
upphov till den styrsystemstérning som konstaterats.

Skador i form av skrapmarken pa évre hogra luftoromsen och leravlagringar
kring Ovre vanstra luftbromsen, samt att utrymmen innanfor luftoromspanel-
erna var helt rena trots att flygplanet i 6vrigt var totalt nedstankt med lera, talar
for att det Ovre luftbromsparet varit infallt och att darmed luftbromstrim-
systemet inte aktiverats fore flygplanets nedslag. Den hydrauliska kretsen for



luftbromstrimsystemet provades efter haveriet och befanns vara intakt vilket
stoder slutsatsen att systemet inte aktiverats vid haveriet.

1.15.3 Undersokning av dvriga flygplanssystem

| tva av de tre tryckackumulatorerna i hydraulsystemet var glidkolvarna fast-
klamda i ett mittlage vilket indikerade att atminstone hydraulsystem 2 var
trycksatt vid nedslaget. NOdeffektaggregatet visade inga rotationsskador vilket
ocksa indikerade att hydraulsystem 2 var trycksatt vid nedslaget. Nagon fel-
funktion i hydraulsystemet har inte kunnat konstateras.

Undersokning med avseende pa fororeningar i flygplanets hydraulsystem har
gjorts genom analys av oljeprover fran tva tryckackumulatorer samt fran damp-
cylinder i vanster vinge. Analyserna visar inte pa nagra onormala varden.

Flygplanets motorfunktion fére haveriet har varit normal.

Genom undersokning av glédtradarna pa varningstablans indikeringslampor har
konstaterats att inga varningslampor var tanda vid flygplanets nedslag.

1.15.4 Prov for att verifiera lasning av styrspaken

Vid granskning av raddningssystemet och forarens flygkéngor fann SHK att
benfixeringsremmarna med storsta sannolikhet legat parkerade framfor styr-
spaken vid flygplanets start. En ingdende analys av det intryckningsmérke som
fanns framfor styrspaken visar pa god dverensstaimmelse med de dsar som finns
pa benfixeringslasen. En avgjutning av market som jamforts med profilmétning
pa det vanstra spannets asar éverensstamde till formen. Intryckningsmarket
visar att foremalet som gjort market haft en rorelseriktning bakat och att det
fanns kadmium i avskrapet. Ett belastningsprov med asen pa ett benfixeringslas
visar att det kravdes en statisk last av minst 2,2 kN for att astadkomma en mot-
svarande intryckning i ett referensmaterial. En sa stor kraft i detta omrade kan
endast ha astadkommits vid utskjutningsforloppet.

For att gora en mera ingaende undersokning av skador som parkerade benfixe-
ringsremmar kan astadkomma har SHK utnyttjat ett flygplan J 35 som stod
uppstallt for teknisk utbildning vid F 14/Halmstad. Resultaten fran forsok visar
att snabblasen kan bringas inta en mangfald av olika lagen som medfor lasning
av styrspaken i rolled. Lasen kan fastna mellan stoppklackarna pa ovre styr-
spaksdelen och 6vre fastskruven till fjadercylindrarna. De flesta astadkomna
lasningarna orsakades av snabblasets rulle eller av nagon av skanklarna i
gaffeln till rullen som kldmdes fast under en av den Ovre styrspaksdelens stopp-
klackar. Bild 1 nedan visar styrspakskonsollen med den horisontella yta dar
remmarna parkeras samt stoppklackarna for skevstyrutslag.
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Horisontella vtan dar

remmarna “parkeras” Spphlack foe

skevstvrutslag

Mikrobrytare for
luftbromstrim

Bild 1

Som referensmaterial har undersokning skett av benfixeringsremmar fran tidi-
gare flygplanshaverier. Dessa remmar hade flera liknande skador som de som
konstaterats vid detta haveri. Bl.a. har fraimmande material i form av farg fran
raketstolens benskydd samt ett stort antal flackar av molybdendisulfid noterats,
men pa remmarna fran detta haveri forekom dessutom mera markerade skrap-
skador och fiberbrott p.g.a. friktionsvarme.

Prov med olika stolinstallningar visade att stolldge 2, d.v.s. det ldge som den
aktuella foraren hade instéllt, gav en langd pa benremmarna som létt orsakade
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att snabblasens position blev sadan att de spontant blockerade styrspaken i
skevled.

Trots att tecken tidigt erh6lls pa att styrsystemfelet inte orsakats av storningar i
flygplanets hydraulsystem genomférde SHK prov med simulering av en kérv-
ande mandverventil. Provets gjordes pa ett hydrauluppkopplat flygplan pa F 14
och felet astadkoms genom ett for provet specialtillverkat blockeringsdon.

Provet visade att mandverventilblockering gav upphov till instabilitet i styr-
systemet sd att spaken borjade vandra. Jamforelser med resultat fran flygprov,
simulatorprov samt férarens beskrivning av sin upplevelse av styrsystemfelet
visade att en karvande mandverventil med storsta sannolikhet inte var orsak till
styrsystemstorningen. Provet visade ocksa att en LBT-aktivering erholls vilket
inte kunde konstateras i det havererade flygplanet.

For att verifiera hypotesen om lasning av spaken i skevled har utéver ovan
namnda prov med fastklamning av benfixeringslaset dven flygprov gjorts dels i
simulator, dels i ett flygplan J 35 J och dessutom har tillgdngliga uppgifter om
flygbanan jamforts med Digital Modell 35 vid Saab-Scania AB.

Simulatorprov visade att en lasning i skevled kan upplevas som en total blocke-
ring av styrsystemet i en situation motsvarande den vid haveriet. Om en roll-
rérelse borjar direkt efter lattning och motskevning inte &r mojlig erhalls latt
kanslan av att styrsystemet ar totalblockerat &ven om det &r fullt mojligt att
styra i tippled och att 6ka skevutslaget. Proven visade ocksa att spaklasning
med benfixeringslas inte ger aktivering av LBT-systemet eller lasning av tipp-
styrning medan blockering inne i styrsystemet ger s.k. diagonalstyrning och en
aktivering av LBT. Vid denna typ av blockering begrénsas spakens rorelse-
omrade diagonalt och nar man for spaken mot diagonalbegransningen sa akti-
veras LBT omedelbart.

Flygprov i J 35 J gjordes fran stillastaende pa bana 14 med den startmetodik
som GFSU-eleverna tillampar. Darefter gjordes tre studs och ga” med utfallt
landstéll. Proven visar att den for haveriet aktuella flygbanan kan efterliknas
om en relativt kraftig roll paborjas omedelbart efter lattning och att den bibe-
halls i kontinuerlig hdgersvang fram till nedslagsplatsen. Féraren som genom-
forde proven upplevde flygbanan som olustig och verifierar i sin rapport att
stress och tidsbrist sannolikt begréansade forarens mojlighet att hinna analysera
och avhjélpa felyttringen.

Sammantaget ger den tekniska undersokningen av styrsystem, styrspak, ben-
fixeringslas samt ovanstaende prov inga sékra beldgg for att en lasning av
styrspaken uppstatt vid haveriet. Klarlagt &r dock att benfixeringsremmarna
inte varit kopplade till forarens flygkdngor utan legat parkerade 6ver styrspaken
och att LBT-systemet inte blivit aktiverat, vilket tyder pa systemmassig blocke-
ring fore mikrobrytarna till LBT d.v.s i sjalva styrspakens rorelsefrihet.
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1.15.5 Tidigare rapporterade tillbud enligt DIDAS

Pa SHK:s uppdrag har FMV:Flygsék granskat driftdatasystemet DIDAS med
avseende pa tidigare rapporterade tillbud dar forare glomt att ansluta benfixe-
ringsremmar respektive darvid intraffade storningar i styrsystemets funktion.

Sokning skedde for flygplanstyperna 60, 35 och 37. Som sokord i databasen
anvandes “benfix” och ”benrem”.

Resultatet visar vad galler flygplan 35 att 20 fall av glémd anslutning av ben-
fixeringsremmar rapporterats under tiden 1973-1983. Darefter har inga rappor-
ter hittats under ovannamnda sokord. | fyra av de rapporterade fallen har de
glomda benfixeringsremmarna orsakat blockering av styrning i skevled
(handelserna daterade: 77-07-06, 80-03-25, 80-03-28 samt 83-08-19). | tva av
dessa fall har felet identifierats pa marken vid roderkontroll. De tva évriga
fallen orsakade skevlasning under flygning men i bada fallen har féraren genom
att ruska pa spaken kunnat fa loss benfixeringslasen och aterfick darigenom full
styrférmaga.

Undersokningen visar vad géller flygplan 35 pa 19 rapporterade fall av snodda
benremmar som i vissa fall begransat forarens mojligheter till full benrérlighet.

Undersokningen av évriga flygplanstyper med benfixeringsremmar visar vad
galler flygplan 37 pa 11 rapporterade fall av glomd anslutning och Sk 60 ett fall
dar dessutom gasreglaget blev blockerat av en benfixeringsrem. Frekvensen for
Sk 60 maste stallas i relation till att benfixeringsremmar endast varit installe-
rade i flygplanet under nagot ar.

Eftersom undersokningen bygger pa frivilligt rapporterade felfunktioner hos
forare finns anledning att misstanka att det verkliga antalet fall av glomd ben-
fixering ar avsevart storre. En iakttagelse som forvanar &r att inga rapporter pa
flygplan 35 hittats efter 1983.

2 ANALYS
2.1 Foraren

Utredningen visar att foraren glomt att ansluta benfixeringsremmarna till flyg-
k&ngorna. Foraren var under grundlédggande flygslagsutbildning och hade be-
gransad rutin pa flygplanstypen. Ingenting har dock framkommit som tyder pa
att foraren varit i tidsnod eller storts i sina atgarder fore flygning. Det har inte
heller framkommit nagra beldgg for att forarens psykiska eller fysiska kondi-
tion varit nedsatt vid tillfallet for haveriet.

SHK:s erfarenhet fran tidigare haveriutredningar visar dock att glémskan till
viss del kan forklaras av att den intraffade vid en tidpunkt i flygutbildningen da
foraren borjar k&dnna 6kad sakerhet i sin forarroll och kan behérska flygplanet
intill dess gransvarden. Erfarenheten visar att risknivan for forarfel ar betydligt
forhojd vid en flygtid motsvarande den som foraren hade vid haveriet.
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| ett statistiskt historiskt perspektiv &r glomda benfixeringsremmar inte ovan-
liga och flera tecken tyder pa att morkertalet &r stort vad galler frivillig rappor-
tering av motsvarande héndelser. En enkel enkét i en grupp J 35-férare visade
att glomska aven under senare ar férekommit men att man underlatit att rappor-
tera det som driftstorning.

2.2 Flygplanet

Trots en ingaende teknisk undersokning av vrakdelar fran flygplanet har inga
tecken pa felfunktion i flygplanets styrsystem kunnat konstateras. Genom flyg-
och simulatorprov har konstaterats att en storning ”inne” i styrsystemet skulle
ha medfort en aktivering av luftbromstrimsystemet. Nagon sadan aktivering har
med storsta sakerhet inte skett eftersom de 6vre luftbromsarna aterfanns i in-
fallt l1age och att LBT-systemet var hydrauliskt intakt efter haveriet.

Med forarens beskrivning av forloppet som grund har ett stort antal prov gjorts
for att efterlikna det upplevda felet. Den enda sannolika tekniska forklaringen
till handelsen ar att ett av benfixeringslasen pa remmarna, som med storsta
sakerhet var glémda i parkeringslage pa den horisontella ytan framfor styr-
spaken, hamnat i klam och forhindrat foraren fran att skeva vanster efter
starten. For ett sadant forlopp talar framst att det vid prov och i tjanst pa flera
satt gatt att orsaka en spaklasning i skevled med parkerade benfixeringsremmar
samt att LBT-systemet inte blev aktiverat.

Den analys av DIDAS som genomforts visar att spaklasning intraffat i fyra lik-
nande fall. Studien av DIDAS ger dven en indikation pa att problemet med
glomd benfixering existerat under lang tid men att nagon teknisk I6sning med
parkering av remmarna inte gatt att erhalla.

Ett antal olika alternativ har studerats inom FMV dar problemet inte i forsta
hand betraktats utifran risken for glomd anslutning utan framst for att minimera
risken for snodda benremmar. | ett granskningsmeddelande 1982-01-15 av-
rapporterade FMV:Prov att en da foreslagen parkering av remmarna inte var
lamplig att genomfoéra i J 35 F. I stallet foreslogs att remmarna skulle malas
framst for att minska risken for snodda remmar. Av rapporten framgar att
huvudsyftet med granskningen var att eliminera snodda remmar och inte pri-
mart att forhindra att man glomde ansluta remmarna. SHK har vid genomgang
av tillgangliga handlingar inte funnit att nagot beslut fattades i arendet.

2.3 Sakerhetsmaterielens funktion

Forarens redogorelse tillsammans med vittnesuppgifter antyder att utskjut-
ningen skedde pa en hojd av 10 - 30 m, med stor hdgerbankning och med
negativ banvinkel. Den tekniska utredningen visar att uthoppet sannolikt
skedde utan marginal till rdddningssystemets prestandagrans. En jamforelse
mellan en datasimulerad utskjutningsprofil och har uppmatta nedslagsplatser
for forare och stol visar pa stor avvikelse. Darfor kan inte uteslutas att bank-
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ningsvinkeln vid uthopp varit 6ver 75° och/eller att utskjutningshojden varit
annu lagre. Raddningssystemet har dock fungerat utan anmarkning trots att
foraren inte haft benfixeringsremmarna kopplade.

| det aktuella flygfallet har benfixeringssystemet ingen avgorande betydelse for
att minimera personskada. Om daremot uthoppet gjorts vid hog fart har avsak-
naden av benfixering kunnat orsaka fléjlingsskador pa forarens ben och risk for
att fotterna vid utskjutning kolliderar med fenan.

Liksom vid flera tidigare uthopp har foraren dven i detta fall underlatit att dra i
fallskarmens manuella utlésningshandtag. Detta ar forstaeligt med hansyn till
den korta tid som stod till buds. SHK vill dock &n en gang paminna om att det
ar just i laghojdsuthopp som det ar nddvandigt att manuell utlésning gors
omedelbart eftersom nagon tid for att avvakta automatiken inte star till buds.
Lampligen bor 6vning i atgarderna dels ske under sakerhetsmaterielévningar,
dels patalas efter uthopp vid simulatorévningar.

3 UTLATANDE

Da foraren startade hade han glomt att ansluta benfixeringsremmarna, vilka
darfor 1ag parkerade i kors framfor styrspaken. Vid roderkontroll fére start kom
sannolikt hoger benfixeringslas i klam mellan spakens rorliga del och funda-
mentet. Da foraren efter start fick en rollstorning at hoger och forsokte skeva at
vanster upplevde han styrspaken som blockerad. Pa grund av 6kande bank-
ningsvinkel och minskande hojd lamnade foraren flygplanet genom att utlésa
raddningssystemet.

4 VIDTAGNA ATGARDER

FMV:Flygmateriel har i en teknisk order 1993-01-18 beslutat om att montera
parkeringsoglor for benfixeringsremmarna pa samtliga versioner i drift av
flygplan 35.

5 REKOMMENDATIONER

SHK har inga rekommendationer.

Sven-Erik Sigfridsson Rune Lundin
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