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Detum Arendebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1983-12-15 J 35 F 19/81

Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri den 10 augusti 1981 med
ett flygplan J 35 F ur F 10

1 HAVERIET

Under en Gvning i jaktstrid flygplan mot flygplan Gver Hang-
bukten hamnade det ena flygplanet i ett inverterat flygldge nar
foraren pa 2 500 meters hojd utforde ett svangbyte. Samtidigt
upplevde foraren att styrspaken vandrade bakat, direfter framat,
varefter han tappade greppet om spaken. Medan flygplanet i rygg-
lage ndrmade sig havsytan med okande dykvinkel utsattes fgraren
for negativ belastning och hade svarigheter att na utskjutnings-
handtagen. I ett mycket sent skede lyckades han dock skjuta ut
sig innan flygplanet slog ned i vattnet. Foraren undkom oskadd.

Haveriet intrdaffade k1 1435 20 km ostnordost om Simrishamn.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - generaldirektdr G Steen, ordforande och Gverste-
16jtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
oversteldjtnant H Lindblom, flygspeciallakare H Hjort och flyg-
direktor C Wrenninge, den sistninnde tillika teknisk utrednings-
chef,

Adress BOX 12538 Telefon (Véxe]) Telex
102 29 08- 737 58 40 12841 HAVKOM §



2

Till kommissionens forfogande har stillts kapten F Fredriksson,

F21, flygingenjor R Albinsson,

FMV:Prov.

Skyddsombud: Kapten A Orjas, F 10.

F 4 och ingenjor B Landervik,

Intressenter: Ingenjorerna U Frieberg och Lars Mebius, Saab-Scania.

3 SAMMANTRADEN
1981-08-11--12 pa F 10

1981-10-29 pa SHK kansTi

1983-12-09 pa SHK kans1j

4 BESATTNING

Forare: Lgjtnant
Utbildning: FFSU
Total flygtid: 775 timmar

Flygtid pad flygplan 35: 374 timmar

Narvarande
Samtliga under 2 ovan.

Samtliga under 2 ovan
utom Orjas.

Samtliga under 2 ovan utom
Lindblom och Albinsson,

Senast allmanna lakarundersokning: 1980-12-18.

5 FLYGPLANET

Flygplan J 35 F nr 35574,

6 MOTOR

Motor RM6C nr 8800.



7 PERSONSKADOR
Inga.
8 SKADOR PA FLYGPLANET

Flygplanet totalforstordes.

9 OVRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

Vadret har ej inverkat pa haveriet.

11 AV KOMMISSIONEN HORDA PERSONER

Uppgifter 1amnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits (SHK aktbilagor 8 och 11).

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pé& haveriet.

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 16.



14 HANDEL SEFORLOPP

En forare ur F 13 fullgjorde sedan maj manad 1981 flygtjanst vid
F 10 och ingick som rotechef i en Jaktstridsdvning.

Ovningen (AJU 820:1) avs&g jaktstrid flygplan mot flygplan
och skulle enligt divisionschefens order bedrivas med fo1jande
begrdnsningar:

- fartomrdde 300 km/h - M 0.9
- hojdomrdde 10 000 - 2 000 m
- max tid for strid 4 minuter.

Ovningen bedrevs i Gvningssektor J & (Hanobukten) dir roten
Overvakades av rrjal.

Flygplanen var utrustade med tvi falltankar, Rka 14 och det
sedermera havererade flygplanet (rotechefens) dessutom med en
ovningsrb 27. Flygvddret var bra och sjohdvningen mittlig.

Redan fran borjan av flygpasset horde foraren att ett surrande
1jud kvarstod ndgon tid efter var gédng han mandvrerade hojd-
trimmen - ett forhdllande som han erfarenhetsmassigt hade upp-
Tevt vid flygning av en del andra flygplan 35 och diarfor bedgmde
som normalt. |

Jaktstriden pabdrjades efter rotens uppdelning och mite pa
kontrakurs p& hojd 10 000 m och bedrevs till en bdrjan i form
av kurvstrid under hojdminskning varvid foraren niadde skjutldge
for akan. Rotetvaan undanmandvrerade dd gencm att utfira en
serie svangbyten (slingring) pa hdjd ca 2 500 m inom fartomradet
450 - 350 km/h med avdragen gas och utfdlld Tuftbroms. Detta
ledde ti11 att rotechefen passerade tvdan som darigencm erhsl]
kortvarigt skjutlége.

Efter ytterligare nagra svangbyten varvid flygplanen passerade
varandra i sidled pi bibehallen hojd forlorade tvaan kortvarigt
rotechefen ur sikte. Nir han &ter fick ogonkontakt s&g han



rotechefens flygplan bakom till vanster pa divergerande kurs och
i ryggldge. Tvdan mirkte dirps att det andra flygplanet i bibe-
hdllet ryggldage samt med Gkande dykvinkel och fart ndrmade sig
vattenytan. Nar han foljt efter ned till ca 500 meters hojd och
efterfragat rotechefens avsikt utan att f& svar sag han att
denne skot ut sig i rygglage. Flygplanet hade d& uppnatt ca

45 graders dykvinkel.

Kort tid darefter sag tvaan utvecklad fallskirm och att flyg-
planet samtidigt slog ned. Han sag daven rotechefens fallskarms-
landning och &ntring av livbaten som befann sig ca 200 m fréan
flygplanets nedslagsplats, 20 km ONO Simrishamn,

Haveriet intraffade k1 1435. Medan tvaan kvarlag over haveri-
platsen meddelade han rrjal vad som skett.

Rotechefen upplevde att ndr han forde styrspaken bakit (som han
vill minnas utan att trimma) i samband med det sista svangbytet
pd ca 2 500 meters hojd vid fart ca 450 km/h horde han det surr-
ande 1jud som han tidigare hort vid héjdtrimning. Ljudet upphor-
de emellertid ej som forvintat och nir han hade ansatt onskat
hojdroderutslag fortsatte spaken att vandra bakat. Spakvand-
ringen dvergick till att bli framatgaende. Han kunde ¢j mot-
verka spakens rgrelser och nar den natt ett framfort lage hade
han mist greppet om spaken.

Fdraren var dd utsatt for negativ belastning och upplevde att
flygplanet buntade. Han beslit sig for att lamna flygplanet och
kunde med sv&righet i ett sent skede na ett utskjutningshandtag.
Nagra Ovriga forberedande utskjutningsatgdrder kunde han ej
vidta.

Nar foraren efter utskjutningen kant utlosningschocken fran
fallskdarmen landade han oskadd i vattnet samt utloste och antra-

de livbaten. Fallskdrmen fastnade i Tivbitens utlosningsrem,
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REC SYD larmade FRAD-hkp vid Ronneby och radarledde denna mot
haveriplatsen Gver vilken ett flygplan SK 60 kvarlag. I hkp
erholls ej nagon indikering p§ SARA-mottagaren fran nodsandaren.
SARA-mottagarens funktion kontrollerades sedermera och befanns

darvid vara utan anmarkning.

Foraren bargades k1 1506. Sedan FRAD-hkp landat Angelholm
k1 1549 fordes foraren till Angelholms lasarett for rutinunder-
sokning.

15 BARGNING

Bargningsarbetet bedrevs i 16 dygn under september manad 1981
varvid Goteborgs dykeriteknik AB med fartyget Deep Diver anli-
tades. Arbetet miste vissa dagar installas ps grund av otjan-
ligt vader. Bargningen resulterade bl a i att det for utredningen
intressanta styrsystemet tillhGrande det havererade flygplanet

1 allt vdsentligt kunnat undersckas. Undantag hirifran utgor
styrspakshandtaget.

[ upprdttad bargningsrapport (bilaga 1 till den tekniska utred-
ningsrapporten) framforda erfarenheter bedomer SHK vara av varde
for Tiknande bargningsarbete i framtiden.

16 ANALYS
16.1 §E§EY3§9fiﬂ99ﬂ

Med utgéngspunkt fran forarens redogorelse kan haveriforloppet
anses ha initierats nir Styrspaken borjade vandra i samband med
det sista av en serie svangbyten, som han utforde pa ca 2 500
meters hojd vid fart ca 450 km/h.

Driftstorningserfarenheter betraffande flygplan 35 visar att det
finns tvd typer av fel, som kan fororsaka spakvandring, namligen
fel i styrsystemets hydraulik och fel i tipptrimsystemets elektro-

nik.,
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16.1.1 Eel i §tyr§y§tgmgt§'hygrgulik

Fel som leder till spakvandring kan uppsta i den del av grund-
styrsystemet, som omfattar vingrodrens mandvrering. Den principi-
ella uppbyggnaden av grundstyrsystemets vingroderdel framgar av
foljande bild.

\ PRINCIPSCHEMAT VISAR ENDAST DEN ENA SI-
Mo DANS LINSYSTEM OCH SERVOMEKANISMER ENAR
= HOGERSIDAN AR UPPBYGGD SOM SPEGELBILD

P AV VANSTERSIDAN

Vingrodersystem, principschema

Styrapak

Eldomkrart, tipptrim

Tryckljader, spakkraftsgivare { hojdstyrled
Manoverventil, vingroderservo
Mandvercylindrar, vingroderservo
Vingroder

Sakernetgventiler

Kullss, utvaxiingsmekaniam

Lank, utvaxlingsmekanism

1.3pare, utvaxlingsmexanism

Hiavarm, utvixlingsmekanism
Serieservo, styrautomat

Lis- och centreringadon
Roderlagesgivare, stallvarningssystem
Aterforingsgivare, styrautomat

PERSPEKTIVISK VY 1
VISANDE STYRSPA-
KENS RORELSEOVER-
FORING 1 PRINCIP.

Det styrkommando fdraren ger genom att mandvrera styrspaken (1)
overfors med roderlinorna till en utvaxlingsmekanism (8-11) i
vingen och vidare med stotstanger till en servoventil (4), dven
bendmnd "tandemventil", som reglerar hydrauloljeflodet till servo-
cylindrar (5), vilka stdller om vingrodren (6). En aterfdrings-
stang ger tandemventilen information om roderutslaget sa att ven-
tilen stdnger av hydrauloljeflodet, varvid rodret stannar i den
vinkel som fdorarens spakutslag motsvarar. Foraren styr alltsd en
servoventil med styrspaken medan roderutslaget alstras helt av
hydraultryck (100 % servo). Den spakkraft som foraren kinner alst-
ras av en artificiell spakkraftgivare (3). For att underlatta
mandvreringen kan foraren trimma bort denna spakkraft med hjdlp

av en trimdomkraft (2).



Fel i styrsystemets hydraulik har blivit alltmer sallsynta. Upp-
hakning eller kdrvning i en tandemventil eller dess mekaniska
lanksystem kan f& till foljd att berord sidas roder borjar "vand-
ra". Via aterforingsstangen paverkas styrspaken som dd ror sig
diagonalt. Denna rorelse kan vara synnerligen svar att motverka
fran forarens sida. Eftersom rodren styrs genom att foraren pi-
verkar tandemventilen via styrspaken kan spakrorelsen endast
hdvas genom att s& stor kraft anbringas att karvningen eller upp-
hakningen Gvervinns. Observeras bor emellertid att styrspaken
vandrar Qiﬁﬁgﬂilf' Den diagonala vandringen hos styrspaken, som
orsakas av att endast ena sidans roder ror sig, kan troligen

vara svar att uppfatta eftersom foraren inom vissa granser andi

kan rora spaken i skevled.

For att spaken skall vandra rakt bakdt eller framit maste 1ik-
artade fel uppsta samtidigt i bdda tandemventilerna. Att detta
skulle intraffa ar ytterst osannolikt.

I foreliggande fall skulle fGrarens uttalande, att han ej for-
matt hava spakvandringen med handkraft, kunna tyda pa att fel
uppstatt i styrsystemets hydraulik.



16.1.2 Fel i EiEpErjm§y§tem¢t§ g]gkprgnjk

Tipptrimsystemets elektriska funktion framgar i forenklad form
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baktung trimning, vid framtunj trimning,

Eftersom vingrodren saknar trimroder, sker trimning genom om-
stallning av rodrens neutralldge med hjalp av den med styr-
spaken och spakkraftgivaren hopkopplade elektriskt mandvrerade
trimdomkraften, som foraren paverkar med den aterfjiddrande
vippstromstallaren (trimknappen) pa styrspaken och via tva
relder (K 11 - 22 och K 11 - 23). Om fe] uppstar pa ett eller
bada relderna, kan foraren dnda manovrera trimdomkraften med
hjdlp av en separat stromstdllare (NODTRIM). Nodtrimkretsen

dr ej inritad pa bilden.

Fel i tipptrimsystemet ar relativt vanligt firekommand

(D
(&)
o
e T

kan ha nagon av foljande orsaker:

0 Trimknappen fastnar i nagot ldge.
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0 Nagot av relderna K 11 - ez eller K 11 - 23 "branner"
fast,

0 Fel uppstar i trimdomkraften,

Samtliga dessa feltyper kan medfira att domkraften vandrar til]
ett dndldge. Effekterna av de tva forsta feltyperna kan kring-
gas med nodhojdtrimmen. Konsekvensen av ett fel j domkraften
blir att spakkraften Okar &t ena eller andra hallet (max 12 kp).
Detsamma giller de ovriga felen om man inte anvander nodhojd-
trimmen. Erforderlig spakkraft blir emellertid inte stérre an att
man normalt kan mandvrera flygplanet till en siker Tandning utan
alltfor stora problem.

I foreliggande fall skulle det forhdllandet att foraren horde
samma surrande 1jud, som han tidigare hort vid tipptrimning,
kunna tyda ps att spakvandringen orsakats av fel i tipptrim-
systemets elektronik. En forutsattning hirfor ar dock att fora-
ren manovrerade trimknappen vid det sista svangbytet. Eftersom
tipptrimning oftast utfors reflexmassigt ar det naturligt att
foraren ej kan erinra sig om han trimmade vid aktuellt tillfille,

16.1.3 §p§kxand£1pggn§ orsak i fdﬁe]igggngenfgll

Gjorda tekniska undersckningar visar att vid flygplanets nedslag
i vattnet var huvudvarningslampan tand, nodeffektaggregatet ut-
fallt samt 1uftbromstrimfunktionen (LBT) aktiverad. Dessa iakt-
tagelser indikerar visserligen att nagon form av hydraulsystem-
storning forelegat. Att s3 varit fallet ar dock forklarligt

mot bakgrund av den relativt langvariga ryggflygning (ca 30 sekun-
der) med Tag hydraulkapacitet Pa grund av 1agt motorvarvtal
(mindre &n 84 %) och fartminskning (med ty atfoljande ingang

1 inverterad stabil superstall) samt stora spakrorelser, som
foregdtt nedslaget, vilket allt ovriga utredningsresultat visar,
Daremot har ej framkommit att det funnits ndgot fel i styrsyste-
mets hydraulik som skulle kunna forklara spakvandringen.
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Av den tekniska utredningsrapporten framgar emellertid att reld

K 11-22 sannolikt har “brannt fast" och kortslutits i draget lage
under flygningen. Detta styrks av forarens uppgift om att en

viss "eftergang" hos trimdomkraften forekommit tidigare under
flygningen samt att storningen inleddes med att spaken vandrade
bakdt. Vid ]aboratorieundersdkning av det havererade flygplanets
reld K 11-22 visade det sig att reldet var j synnerligen dilig
kondition.

For att erhilla referensrelser togs ett 20-tal relier ur flygplan
i drift. Dessa uppmattes varefter de "sagades" 1isir. En viss
spridning avseende tillverkningstoleranser konstaterades. Flera
av dessa relier uppvisade storre spanningsfall &n tilltet over
kontakterna. I ett fall erholls ingen kontakt alls.

Fran tillverkarhall ansags att flertalet av de undersokta relaerna
var i sa daligt skick att de borde kasseras. Inte nagot av dessa
relder var emellertid i sa daligt skick som reli K 11-22 fran det
havererade flygplanet. Iakttagelser betriffande detta rels fram-
gér av texten pa foljande bild,

Relatunqga

Tvd mirken frin kontakter med kontakt- %

b]fcket. Det Gvre uppvisar endast Mork oxid som

mekanisk paverkan (uppstatt vid - > Visa o
. . S, 2 V1sar att strgp

deformationen). vid det undre \§2:£///' flutit hir.

market finns smaltningar i i .

materialet (strom). ' Sllvquontgkﬁ. £

fz -
wolframkontakt,:

brand och med \F\\\\\
gropar,smdltningar, i
materialvandring P : f

och oxid. Inon *ﬁ
Vissa omraden hair
fOorekomst gav Ag4
Pb och Fe pavisats.

/brand . Uppvisar

{ inga Smaltningar
//5 eller material-

/ ? vandringar. Endast
b mekaniskt slitaqge.,

<

g

-

} ;71_,;;, mﬁ

],
Svarta be]dqgninqar.
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Smaltningar i kontak tpunkterna erhdlls endast om det ligger
spanning Gver kontakterna da reldet skiftar lige (gnistbildning).
Detta sker alltid vid den vanstra kontakten. Over den hogra ligger
daremot aldrig spanning da denna skiftar ldge varfor nigra smilt-
ningar ej &terfinns pa silverkontakten.

til1fdllet kan smaltningarna indikera att nir relaspolen “slappt™
och kontakten fortfarande varit fastbrand har reldtungan fjidrat
tillbaka och dirvid kommit att beréra Hven den andra kontakten.
Liknande forlopp har troligen intraffat tidigare under passet

vid trimning ds reldtungan bara kortvarigt "k1ibbat",

Foljden av att reldtungan samtidigt berort bada kontakterna ar
att trimdomkraften samtidigt spanningssatts i bada riktningarna.

Gjord undersdkning av hur en domkraft fungerar da den samtidigt
spanningssatts i bada riktningarna visar att den klarar detta

i nagon minut utan att skadas. Beroende Pa spanningsdifferensen
mellan de bada riktningarna gar domkraften at ena eller andra
hallet. Om den har spanning at ett hall och man sedan ldgger pa
en hogre spanning at andra hallet bromsar domkraften in och van-
der sedan rorelseriktning. Motstandsdifferensen mellan de olika
stromvdgarna fran K 11-22 til] domkraften vid brant relj gor att

spanningen blir storst i framriktningen,

Namnda undersckningsresultat omsatt till det aktuella fallet
skulle innebara att spakvandringen initierades nir foraren
trimmade bakat. Harvid brinde reld K 11-22 fast. Nar fGraren
sedan sldppte trimknappen pafirdes trimdomkraften strom i bada
riktningarna. Pa grund av den hogre spanningen i framriktningen
bromsade domkraften upp och borjade sedan ga framat. Overgéangen
till den framatgaende rirelsen kan ha paskyndats om foraren i
samband med den odnskade spakvandringen bakat trimmade frapm-
tungt med trimknappen.
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Domkraften gick nu framat till frimre andlaget ddr andldgesbryta-
ren tradde i funktion. Den bargade domkraften befanns vid nedsla-
get ha varit kord till det frdamre andliget.

16.2 Spakvandringens konsekvenser for den fortsatta
flyoningen . N
Som tidigare angivits borde spakvandring ti11 f513id av fel i
tipptrimsystemets elektronik normalt ej vara sdarskilt svar att
motverka fran forarens sida. I det aktuella flygfallet med dess
retativt knappa marginal till tatning kan emellertid den over-
raskande bakattrimningen ha inneburit att flygplanet réakat in i
gransomradet till tdtning. D& foraren forsikte motverka den bak-
atgaende spakrorelsen genom att fora fram spaken kan effekten
av denna motparad ha fordrojts pa grund av narheten till tdtning.
Detta kan av foraren ha uppfattats som att den bakatgaende rorel-
sen inte kunde motverkas. Nir nosen sedan pendlat nedat torde
forarens naturliga reaktion ha varit att forsoka motverka detta
genom att ta spaken bakat. Hirvid kan LBT ha aktiverats eftersom
hydraulkapaciteten pa grund av det laga motorvarvtalet var 14q.

[ samband med den negativa belastning som uppstod under den
nedatgdende pendlingen forlorade féraren greppet om spaken.
Detta kombinerat med att domkraften nu hade vint och spaken ror-
de sig framat kan av foraren ha tolkats som att han inte kunde
motverka spakrorelsen. Spaken vandrade til] trimdomkraftens
framre dndldge. Under detta handelseforiopp har flygplanet ham-
nat 1 ryggldge.

Flygplanet flog nu Pa rygg under en ganska lang tid (ca 30 sekun-

der) varvid hijden langsamt minskade och farten avtog tills
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flygplanet slutligen gick in i en inverterad stabi) superstall,
Foraren pressades upp mot huven under den kraftiga bunt som
foregick ryggfiygningen. Konstaterad intryckning av visirbégen
mot hjdlmen styrker detta.

I denna position med huvudet hart pressat mot huven och utsatt
for negativ belastning kunde fgraren inte utan stora svarig-
heter na nagot utskjutningshandtag. Han kunde inte heller ni
styrspaken. Aven om han kunnat ni spaken hade han haft begridnsa-
de mGjligheter att paverka den med tillrdcklig kraft eftersom

han mer eller mindre "hiangde" i fastbindningsremmarna. Om han
hade forsokt ng stromstdllare NODTRIM (nere till vinster i forar-
rummet) skulle iven detta ha varit svirt. Bidragande til11 att
foraren pressades s langt fran stolen var hans felaktiga fast-
bindningsmetod som redovisas i nastfoljande avsnitt.

16.3 .QXEfj?Xﬂ§Q§P@§Jj£UBEE€r

Nar foraren i ett synnerligen sent skede - troligen forst efter
det att flygplanet hamnat i den inverterade stabila superstallen -
hade lyckats na och dra i ett av de bada utskjutningshandtagen,
fungerade raddningssystemet pd avsett sdtt och han hamnace i
barande skirm pa mycket 13g hojd over vattenytan.

Forarens nmgjligheter att na utskjutningshandtagen (sannolikt adven
styrspaken) hade formodligen varit battre om han anvint fore-
skriven fastbindningsmetod. Hdarvidlag har foljande framkommit:-

Den aktuelle forarens rutin vid fastbindning fire flygning
har varit att dra at axelremmarna mot last axelremsok. Han
har darefter frigjort oket och alitid flugit med frigjort
axelremsok., SFI J 35 f foreskriver hdrvidlag:

s '-;ZL QXL T3 ey s F0in" g rpiyad W of g gy s s FO S E v foyatts
L G Qe AN o P ATV L G oma ok, C2PE L2

B ) ] *7 4y ooy P FRET S y I.Sad
LT nder r'!-ru”:L?gi: Fad aaverd i manirne (aota.,

Den av foraren anvinda fastbindningsmetoden resulterar i simre
fixering till stolen, t ex vid negativ belastning, dan den enligt



SFI foreskrivna.

Efter vattenlandningen hade foraren problem med

0 intrassling i fallskdarmslinor,

0 forlorat drivankare (beroende pa att han av misstag skar
av dess lina) s& att livbatens fotanda vandes mot sji-
havningen och osningsforsck blev resultatlcsa,

0 att ej kunna blasa upp botten pa livbaten efter att ha
dntrat densamma (trots att botten kunde blasas upp utan
anmarkning vid besiktning av livb&ten) samt

0 oOverraskning av att flytvistens blasor dr s& stora att de
skymmer sikten och ir besvirande vid arbete med kniv.

Det har framkommit att nimnda problem till stor del beror pa att
foraren vid tiden for haveriet var bristfalligt utbildad och
tranad i handhavande av sdkerhetsutrustningen. Han hade t ex
under sina sex ar i FV aldrig ovat i vatten med uppblast flyt-
vast (Ft 8).

Nar foraren tagit fram Diana-sindaren ur nodutrustningspasen,
lossade han Tocket varvid antennen utvecklades. Han satte fast
sandaren till vidnster om Sig pd livbadten i hdrfor avsedd hallare
och kontrollerade att antennen stack upp samt att batterikabeln
var korrekt ansluten. Batteriet lag visserligen i vattnet i
baten men om detta ej varit urladdat och sindaren varit tekniskt
felfri borde signal fran sindaren anda ha kunnat tas emot i
helikopterns Sara-mottagare eftersom denna vid kontroll efterat
befanns vara utan anmarkning. Orsaken till att Diana-sindaren
inte fungerat har inte kunnat faststdllas eftersom sidndaren ej

aterfunnits.,



Nar foraren bargades en halvtimme efter haveriet, an-

slot ytbargaren helikopterns lyftdon til] flytvdastens nedhall-
ningsband varefter foraren vinschades upp i helikoptern. Nedhall-
ningsbanden &r emellertid ej avsedda for vinschlyft, vilket
framgdr av TOMT FT-10C (1980-07-11) enligt foljande:

7

De nedersta kraftiga banden har reflexband och anvinds som

a
BE
794 ) W 4 b wnatein

LUJTT) via pdar aning.

handtag (ej vinsch

FMV har ej godkint nedhallningsbanden som lyftanordning. For att
erhdlla s&dant godkinnande kriys en viss hdllfasthetsmassig
sdkerhetsfaktor, ett visst tillsynsintervall och en faststalld
total livslangd.

Vid en samlad bedomning framstir forarens overlevnadsmojligheter
vid detta haveri sisom marginella framst mot bakgrund av den

laga utskjutningshgjden.

16.4 nyjgﬁ

Haveriet intrdffade forsta tjénstgoringsdagen efter fyra veckors
semester. Det aktuella flygpasset var forarens fiarde for dagen.
Under de foreqaende flygpassen hade han gvat avancerad flygning
(forsta passet) och jaktstrid (andra och tredje passen). Nimnda
ovningar ingar enligt utbildningsanvisningarna (AJU) 1 aterin-
flygning efter kortare uppehall i flygtjsnsten &n ca tre manader,
Ndgon anmarkning gentemot Tlygtjanstledningsfunktionen synes

darfor ej vara befogad.

Aven om forarens aktuelle flygtrim var begransad efter semestern,
bedoms detta forhallande ej ha inverkat pa haveriet. Han var
for ovrigt i god fysisk och psykisk kondition vid tiden for

haveriet,
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Det havererade flygplanet hade ej flugits under semestern 1iksom
ej heller tidigare under dagen. Det kan ej uteslutas att den
relativt langa tid som flygplanet salunda ej varit i drift kan
ha inverkat pa dess tekniska funktion i nagot avseende under
flygningen. A andra sidan har, sdvitt SHK kunnat finna, flyg-
planet underh&llits helt i Overensstammelse med harfor gdllande
foreskrifter och flugits relativt mycket det senaste aret fore
haveriet (172 timmar) under vilken tid felutfallet pa flyg-
planet ej varit onormalt.

[ detta sammanhang fortjdnar relateras en driftstorning med
ett flygplan J 35 F ur F 1 (1981-05-03) efter vilken foraren

anmalde:

Efter LBT-kontroll, ndar Jag skulle trimma fram spaken giek

den en liten bit sen fick jag omvdnd trimfunktion. Spaken
7 7 X s T st T lerinds  Lommasimsde  doton

fastnade sedan 7 bakre Liget. Efter kupé Jungerade trim

U d.

Felet verifierades aldrig men relaerna K 11-22 och 23 byttes
och felet har direfter ej aterkommit pa det flygplanet.

17 UTLATANDE

Haveriforloppet har initierats nar ett reld (K 11-22) i flyg-
planets tipptrimsystem med stor sannolikhet kortslutits pa ett
sdtt som medfort trim- och spakvandring forst bakat direfter
framdt till trimdomkraftens framre dndlace.

Denna driftstdrning har Gverraskat foraren nar han under en
Jaktstridstvning pdborjat det sista av en serje svangbyten pa

ca 2 500 meters flyghdjd vid fart ca 450 km/h. Forarens forsok
att motverka den bakitgdende och firsta delen av den framitgaende
spakvandringen har misslyckats. Detta har sannolikt berott pa

att flygplanets respons i tippled varit fordrojd i radande flyg-

o~

all som gransat til] tatning.
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Ndr spaken vandrat ytterligare framat har flygplanet kommit in i
en buntliknande rgrelse och foraren utsatts for negativ belast-
ning. Eftersom han varit daligt fixerad til] stolen har han
pressats mot huven varvid han forlorat greppet om spaken och
darfor ej kunnat forhindra att flygplanet hamnat ;i rygglage.

Medan flygplanet ; bibehallet ryggldage och med gkande (negativ)
anfallsvinkel férlorat hojd har foraren ej haft mojlighet att
na spaken for att aterfa kontrollen gver flygplanet. Han har
darfor tvingats lamna flygplanet.

Foraren har skjutit ut S1g 1 ett mycket sent skede beroende pa
stora svdrigheter att ni nagot utskjutningshandtag under rddande
forhallanden. Bidragande ti11 att foraren varit daligt fixerad
till stolen har varit att han anviant en felaktig metod for
fastbindning.

18 VIDTAGNA ATGARDER

Under utredningens gang har FMV:Flygplan hallits informerad om
den vid undersokningarna konstaterade ddliga konditionen hos ett
antai relier i flygplan 35. SHK har erfarit att FMV bedriver
ytterligare undersdkningar betrdffande reldernas kondition.

For att klarldgga forarens mojligheter att ng styrspaks- och
utskjutningshandtag under negativ belastning har prov utforts
med vdndningsbar kabin Pa SAAB-SCANIA i Linkdping.

Vid proven fick fOraren spinna fast sig varefter kabinen vandes
upp och ned. Hirvid noterades harns mojligheter att na spak  och
utskjutningshandtag samt skillnader pg grund av olika fastbind-
ningsmetoder.

Proven som utfirdes med fem olika fiorare visade dels de patagliga

skillnader som rider mellan olika forares mojlighet att mandvrera
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reglagen dels skillnader betingade av fastbindningsmetod.

Det framkom att dtdragningen av fastbindningsremmarna var speci-
ellt betydelsefyll,

FMV:F1ygFLS har informerats om att foraren lyftes i flytvdstens
nedhallningsband vid vinschning med helikopter.

FlygFL har i telex (FMV-F:FLS 201045 1981-11-19) meddelat be-
rorda att vinschkroken inte far kopplas til] nagon del av
flytvasten,

9 REKOMMENDAT IONER

1. Med anledning av vad som framkommit vid undersgkning av
relder av typ EH 19-1 och 2 5 ett antal flygplan 35 bgr
relder av denna typ utbytas och/elier drifttidsbegrénsas.

2. Handbok fgr ytbargare bor tas fram. (Jamfor brand- och
réddningstjénstinstruktionen, BRI.)

3. Centrala anvisningar for fortsatt f]ygs]agsutbi]dning for
ytbargare bor tas fram.

4. Den flygande personalens utbildning och ovning i sikerhets-
materieltjanst bgr ytterligare forbittras framst med av-
seeende pad periodicitet samt att for aktuell flygtjanst
motsvarande utbildningsmateriel anvands,

5. Forare av Krigsflygplan by orienteras om de svarigheter
SOm kan uppstd vig flygning i inverterade Tdgen med nega-
tiv belastning samt vikten av att anvinda korrekt fastbind-
ningsmetod. QOm mojligt bor samtliga forare tranas i bertr-
da hénseenden i vandbar simulator,

8y o
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