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i‘-’“ATEm&.z Datum Arondebeteckning
g\@g STATENS HAVERIKOMMISSION 1981-04-02 SK 37 10/80
&

Till Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri den 26 Juni 1980 med ett
flygplan SK 37 ur F15

1 HAVERIET

Flygningen avség kontrol1flygning efter E-tillsyn och bedrevs
nordvast om Soderhamn. Efter 16 minuters flygtid indikerades
varning for 1agt oljetryck. Flyghdjden var d& ca 11 000 m och
avstandet till Soderhamn ca 160 km. 12 minuter senare nodgades
besdttningen ti11 f61jd av stord motorfunktion lamna flygplanet
pa 400 meters hojd k1 1405. De erhsll lindriga ryggskador.
Flygplanet slog ned i oldndig terrdng ca 10 km nordvist om
Soderhamn och totalfGrstordes.

2 KOMMISSTONEN

Kommissionen - generaldirektor G Steen, ordforande, och Overste-
16jtnant C Jernow - har som experter till utredningen knutit
oversteldjtnant S Lindell, flygspeciallakare H Hjort samt flyg-
direktor K Jonsson, den sistnimnde tillika teknisk utredningschef.

Genom CFV har till kommissionens forfogande stdllts ingenjorerna
B Landervik och B Wicander, FMV-F:T, B Karlsson, FMV-F:MO samt
major A Hellgren, F13.

Adress Telefon (linjetagare) Telex
Kungsgatan 38, 7 tr 08 -14 36 60 12841 HAVKOM S
111 35 STOCKHOLM



Intressenter ur Saab-Scania:

S-E Jeppsson.

Ingenjorerna L Mebius och

Intressenter ur Volvo Flygmotor: Ingenjorerna H Hoffman och

T Bergstrom.

3 SAMMANTRADEN

1980-06-27 1 Soderhamn

1980-08-29 pd SHK kansli

1981-04-02 pa SHK kansTi

4 BESATTNING

Forare: Fing

Utbildning: SFT:2
Total flygtid: 934 timmar

Narvarande

Samtliga under 2 ovan utom Jernow
och Mebius

Samtliga under 2 ovan utom Hjort,
Landervik, Wicander och Mebius

Samt1iga under 2 ovan utom Landervik,
Hellgren, Wicander, Mebius och
Bergstrom.

Flygtid p& flygplan 37: 265 timmar
Senaste arliga lakarundersokning: 1980-02-13.

Flygtekniker: 1. fte

Senaste arliga lakarundersokning: 1975-10-15.

5 FLYGPLANET

Flygplan SK 37 nr 37806.

6 MOTOR

Motor RMBA nr 9178.



/ PERSONSKADOR

Savdl foraren som flygteknikern erhgll lindriga ryggskador.

8 SKADOR PA FLYGPLANET

Flygplanet totalhavererade.

9 OVRIGA SKADOR

Skador pa trdd och markvegetation framst till f61jd av brand.

10 VADRET

Vadret har ej inverkat p& haveriet.

" UTSAGOR AV HURDA PERSONER

Uppgifter ldmnade av hidrda personer har upptagits fonetiskt
och utskrivits (SHK aktbil 18).

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pa haveriet.

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas ti11 SHK aktbil 19.

14 HANDEL SEFJRLOPP

Foraren startade frdn Soderhamn bana 12 k1 1337 fdr kontroll-
flygning efter E-tillsyn. 1 baksits medfoljde en flygtekniker

med uppdrag att vara foraren behjalplig under kontrollflygningen.

Fiygplanet var fulltankat med fylld extratank.



Vaderforhdallandena var goda i nordvdstlig riktning frén Soderhamn
dar flygningen dgde rum. Endast 3-4/8 cirrusmoln forekom p& hog
hojd. Sikten var mycket god. Vinden var svag sydostlig pd hojder
ldagre an ca 3 000 m.

Foraren startade med tdnd ebk zon 2 varefter han drog av till
fullgas pd grundmotorn (MS) och fortsatte stigningen efter vidnster-
svang till kurs ca 300° med fart 675 km/h upp till 6 000 meters
hojd. P& denna hojd ckade han farten till M 0,8, tande ebk zon 3
och fortsatte stigningen med fart ca M 0,9 till hojd 13 000 m.

Pd denna hojd sldckte han ebk och planerade till hojd 11 000 m,
tdnde dnyo ebk zon 3 och accelererade till overljudsfart (M 1,02).
Han drog darefter av gasen till MS och pdbdrjade vanstersving

med ca 3G belastning til1 kontrakurs under fart- och hdjdminskning
till ca 10 000 meters hojd. Fram till detta skede hade samtliga
system i flygplanet fungerat pd avsett satt.

Under svingens senare del tandes varningslampan for 1agt olje-
tryck samt huvudvarning. Avstdndet till Sdderhamn var di ca

160 km och flygningen hade p&gdtt under ca 16 minuter efter start.
Kursen till Soderhamn var ca 120°.

Foraren anropade kontrollen men fick inget svar, varfor han an-
ropade Sundsvalls Information och anmdlde 14gt oljetryck och
avsikten att avbryta, varefter &tergéng skedde till kontroll-
frekvens. Sdoderhamn kontroll svarade omedelbart och radiokontakt
pa denna frekvens, upprdatthclls darefter kontinuerligt.

Foraren drog av gasen till flygtomgang (FTG) men for att ned-
bringa tiden till landning drog han ater pad till ca 90 % varvtal.
Farten blev da med aktuell sjunkhastighet mellan M 0,70-0,85.
FOraren bedomde att det var lampligare att landa pa Soderhamn &n
pa Farila eftersom han ej kande til1 aktuellt faltbesked for
sistnamnda flygplats.

P& avstand 60 km fran Soderhamn var héjden 5 000-6 000 m, vilket
foranledde foraren att dra av till FTG. P4 avstand 40 km och hojd
4 000-5 000 m uppfattade han fem till tio latta dunsar i flygplanet,



vilka han tolkade som pumpningar. Nagra sekunder didrefter tindes
huvudvarningen och en stor del av ITF-tabl&erna bl a TANDSYST,
dock ej BRAND. Varvtalet sjonk fran 70 % till ca 40 % och farten
var 600-700 km/h.

Foraren hade hela tiden nodchecklistan framme och gjorde efter
varvtalsfallet aterstartningsforsok enligt denna sdval med auto-
matisk som manuell brédnsiereglering och som ett sista forsok
initierade han dven startmotorn (GTS) for att erhdlla &tertdnd-
ning. Vid startforsoket med GTS Okade varvtalet fréan 40 % till

ca 45 %. 1 ovrigt lade foraren inte mdarke till ndgon forandring i
motortillstandet oavsett gasreglagerorelser. Flygplanet var hela
tiden mantvrerbart.

Da foraren forstod att mojligheterna for dterstartning var smé,
bes1dt han att flygplanet skulle ldmnas. I samband med det sista
dterstartningsforsoket hade flyghojden minskat till ca 700 m.
Foraren beordrade d& flygteknikern att gora uthopp. Efter upp-
repad uthoppsorder skot flygteknikern ut sig pa ca 400 m hojd
vid fart ca 400 km/h. Foraren skot ut sig ca tva sekunder senare
vid ndgot ldgre fart. Att flygteknikern inte hoppade omedelbart
berodde sannolikt pd att internkommunikationen i flygplanet var
stord av annan radiotrafik.

Besdttningen lamnade flygplanet k1 1405 ca 12 minuter efter det
att varningen for 1agt oljetryck initierats. Rdddningssystemet
fungerade pa avsett sdtt. Foraren och flygteknikern landade i
skogsterrdng ca 10 km nordvdst om Soderhamn. Bada erhdll lindriga
ryggskador vid utskjutningen.

Besdttningen winschades med hjdlp av ytbdrgare upp i en hkp 4
ur F15 som startat fran Scderhamn k1 1405, Denna hkp, som ej hade
flygraddningsberedskap, genomforde vid tidpunkten for haveriet
kontrol1flygning dver fdltet, men sattes snabbt in i flygradd-
ningsuppdraget efter komplettering av besdttningen med ytbargare.

Raddningsaktionen var klar k1 1417 och helikoptern landade vid
Soderhamns iasarett ki1 i424.



F15 ordinarie flygrdaddningshelikopter stod pa& D-service, varfor
flygrdaddningsberedskapen aktuell dag bestreds av en hkp 4 pa
Berga i 15 minuters beredskap. Denna hkp larmades, men kunde
atervanda till Berga, eftersom F15 hkp snabbt utforde rdaddnings-
aktionen.

Flygplanet slog ned ca 500 m frén besattningens landningsplats
1 oldndig terrdng. Vid nedslaget var flygriktningen 1100, dyk-
vinkeln 42° och bankningen 25° &t vanster. Flygplanet totalfor-
stordes vid nedslaget och brand uppstod séval i flygplandelar
(1dttmetallbrand) som i intilliggande skog. Kommunens brandkar
anldande till platsen ca 45 minuter efter haverict. Brandbekamp-
ning i egentlig mening omojliggjordes eftersom haveriplatsen
var beldgen 1&ngt ifrén farbar vdg. Branderna sjdlvslocknade
efterhand utan att ha spritt sig.

15 ANALYS

15.1 Tekniskt orsakssamband

Under flygningen upphdrde (16 minuter efter start) plotsligt
lasfunktionen i den snabbkoppling som ingar i motorns huvudolje-
ledning och som &r placerad mellan smorjsystemets flygplanmonte-
rade rammluftkylare och motormonterade brinslekylare. Nir 1a&s-
funktionen upphtdrde medforde detta omedelbart att

0  snabbkopplingens 9an- och hondel separerade,

0  snabbkopplingens sj3iivstangande ventilsystem automatiskt
tradde i funktion,

0 oljecirkulationen i huvuddelen av motorns smorjsystem upp-
horde samt att

o varning for lagt oljetryck indikerades.



Till fol1jd av att oljecirkulationen upphdrde erhdll ej motorns
rotorlager tillrdcklig smdrjning. Detta ledde under den fortsatta
flygningen till lagerhaveri (lager 3 och 4) med axiell och
radiell forskjutning av hogtrycksrotorn som fo1jd. Hdarigenom
skadades skovlar och ledskenor speciellt i kompressorstegen

12 och 13. Detta medforde sadan Overtemperatur i turbinen att
skovlar och ledskenor ddr skadades.

Uppkomna skador i kompressorn och turbinen forandrade driftfor-
hdllandena i motorn s& att denna lamnade 1&g, om ens nagon,
dragkraft under dterstartningsforsoken och ndar besdttningen
ldmnade flygplanet.

15.2 Snabbkopplingens 1asfunktion

Utredningen visar att i samband med E-tillsynen pa det sedermera
havererade flygplanet utfdrdes aven motortillsyn som inleddes
med demontering. Efterfoljande motormontering och ihopkoppling
av oljeledningarna utfordes enligt dd gdllande foreskrifter

och direktiv. Sedvanlig motorkorning efter tillsynen utfordes
under en tid av ca 60 minuter. Motorkdrningsresultatet var god-
kdnt. B-service, mottagning och kontroll utfordes enligt speciell
klargoringsinstruktion (SKI 37) varvid man sdarskilt kontrollerade
oljesnabbkopplingarnas ihopsdttning genom att rycka i slangarna.
Nagot onormalt kunde ej konstateras och flygplanet avlamnades
darfor for den aktuella kontrollflygningen.

Undersckning vid FFV-U/CVM laboratorium av ifrdgavarande snabb-
koppling har emellertid visat att kopplingens han- och hondel
varit isér vid flygplanets nedslag. Att s& varit fallet framgér
av att de nedslagsskador som &terfanns pd handelen kan ha upp-
statt endast om kopplingen varit helt Oppnad.



Nedanstéende bild visar i genomskarning huvuddelarna i snabb-
kopplingens han- och hondel.
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Hande]en bestdr i huvudsak av Hondelen bestdr i huvudsak av
anslutningsroret 2, kopplings- en ventilenhet som utgors av
hylsan 7 och den fJaderbe1astade huset 3, den fjaderbelastade
ventilkaglan 8. ventilhylsan 6 och ventilspin-

deln 2 med ventiltallriken 1.
Huset innehdller sex kulor 15
som hdlls pd plats av 1&shylsan 4.

Kopplingstypen har vid flera tillfdllen fore haveriet befunnits
vara ej tillfredsstdllande 18st sannolikt beroende pa karvning
av lashylsan (4) i hondelen. Karvningen kan ha orsakats av att
lashylsan deformerats genom intryck av laskulorna (15) och dirav
féranledd forekomst av metallspan i kopplingen. Sidan deforma-
tion och materialavverkning (metallspan) kan uppstd bide vid
ihopkoppling och under drift. Den vid haveriet aktuella snabb-
kopplingens ldshylsa uppvisar namnda typ av def(rmationer.



Vid tiden for haveriet var foreskrifterna for ihopkoppling s4
utformade att nidgon entydig metod for kontroll av att snabb-
kopplingen blivit korrekt Téast saknades. Detta j kombination
med svarigheterna att enbart visuellt och utan sedermera inford
uppmatning faststilla T&shyTsans exakta ldge efter ihopkoppTing
forklarar varfor snabbkopplingens T&sfunktion kunnat upphévas
under den aktuella flygningen 1iksom vid tidigare tillfdllen.

Namnas bor dven att gjord konstruktionsriktningsgransning visat
att to]eranssammanséttningen i kopplingen dr sidan att ett ej
helt 14st lige kan erhdllas &dven om ldshylsan efter ihopkoppling
dr i spdrrat lige.

15.3 Forarens val av landningsplats

Det d@r naturligt att foraren nar oljetrycksvarningen hade indi-
kerats reflekterade over att eventuellt landa p& Farila som di
14g betydligt ndrmare &n Soderhamn. Eftersom han eJ kdnde till
aktuellt faltbesked for Firila bes16t han foljdriktigt att fort-
sdtta mot Soderhamn. Nagot annat alternativ fanns ej.

I efterhand kan konstateras att foraren med stor sannolikhet hade
kunnat utfora inflygning for landning p& Farila innan tillganglig
motordragkraft drastiskt reducerats men att en landning dir ej
kunnat fullfsljas utan stor risk for skador. Vid tiden for haveri-
et pagick namligen faltarbete i form av dikesgrdvning med griv-
maskiner, fordon och personal i anslutning ti11 banan.

Vid utredning av foreliggande haveri liksom ett senere 19£1-02-10
med ett flygplan AJ 37 ur F6) har SHK uppmirksammat att respekti-
ve forare valt att forsoka na relativt avldgset belagen hemmabas
nar o]jetrycksvarning indikerats i stdllet for att nodlanda pé
ndrmare beldgen flygplats for vilken aktuellt fdltbesked varit
okant for foraren.

Ndamnda forh&llande har IFYL orienterats om varvid fran SHK sida
foreslagits att i rutinmdssig briefing vid forband borde ingd upp-

gifter om faltbesked, bemanning etc rérande sddana flygplatser



10

nom respektive forbands flygovningsomride som medger landning
med krigsflygplan. Vid vissa forband har en dylik praxis utveck-
lats. Detta bedoms vara till god hjdlp for forare att snabbt
vdlja lamplig landningsplats vid fall av driftstdrning som enligt
SFI tédcks in av atgdrden "landa snarast". Denna &tgdrd innebir
enligt SFI: "Avbryt pégdende ovning omedelbart och ga till
narmaste bemannade flygbas". For fullstandighetens skull borde
begreppet "nirmaste bemannade flygbas" ytterligare definieras

med exempelvis minimikray pd f]ygtrafik]edning samt brand- och
rdddningstjianst for att dylika nodlandningar skall kunna medges.,

15.4 Forarens handhavande av gasspaken

Nar o]jetrycksvarningen hade indikerats valde foraren att fort-
satta flygningen mot Soderhamn med motorvarvtal ca 90 % i stdllet
for att anvanda "ldgsta mojliga motorvarvtal® sascm foreskrivs i
SFI. Denna uppgift ldmnade foraren pa ett tidigt stadium av utred-
ningen. Han har sedermera erinrat sig att han utnyttjat motor-
varvtal 90 % under sammanlagt 1-2 minuter under aktuellt skede.

Styrande for forarens val av motorvarvtal var bl a strivan att
nedbringa flygtiden til] Tandning. Hirvid erinrade han sig att
det uppgivits att man kan rdkna med att motorn vid oljebrist till
foljd av oljebrand skall kunna g& under minst 10 minuters tid.
Med hdnsyn ti11 avstandet till Soderhamn insag han att flygtiden
ti1l landning skulle bl betydligt ldngre dn 10 minuter om han
anvande ldgsta mojliga motorvarvtal.

I den tekniska utrzdningsrapporten (SHK aktbil 19) har under

P 4.2.2. prircipiellt redovisats att metoden att oka farten och
minska pianévinkeln for att na viss distans vid t ex oljeforlust
ej ar lamplig eftersom pafrestningarna i motorn gkar betydligt
mera an tidsvinsten jamfort med att flyga med 1dgsta mojliga
motorvarvtal och den fa~t som ger minimalt luftmotstand.

Mot bakgrund av de forhallanden i vilka foraren befann sig anser
SHK att han gjort sitt bista for att forsoka undvika haveriet,



16 VIDTAGNA ATGARDER

Efter haveriet har en forbittrad metod for kontroll av snabb-
kopplingens 14sning inforts genom TOMT 37-612-504B. Metoden
innebdr uppmatning av spelet mellan kopplingshalvorna samt 13s-
hylsans lige.

De erfarenheter som efter hand framkommit genom utredningen har
vidarebefordrats till FMV-F och dir behandlats. Darvid har tvek-
samhet uppstdtt i vad man kontrollmetoden enligt namnda TOMT ar
tillrdcklig mot bakgrund av gjorda iakttagelser betridffande
kopplingens to]eranssammanséttning och darmed foreliggande risk
for ofullstindig 1&sfunktion efter ihopkoppling. Direktiv for
ytterligare 4tgarder utarbetas fir ndrvarande inom FMV-F.

Vidare har den till SHK knutna tekniske experten i foreliggande
haveriutredning informerat FMV-F om misstankar att den koppTling
(HTE—711-101—J) som avses ersatta den nuvarande ej i ursprungligt
utforande har den til1forlitlighet som bor krivas for denna
vitala del i smorjsystemet.

17 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av motorstdrningar under kontrol1flygning
efter E-tillsyn. Motorstorningarna har efter hand blivit s& svara
att besdttningen tvingats lamna flygplanet.,

Motorstorningarna har orsakats av att den snabbkoppling som ingar
i motorns huvudoljeledning och som ir placerad mellan smirjsyste-
mets flygplanmonterade rammluftkylare och motormonterade bransle-
kylare har sdrats under flygningen. Detta har resuiterat i totalt
oljetrycksbortfall vilket lett ti11 lagerhaveri i motorns hog-
trycksrotorsystem. Lagerhaveriet har i sin tur lett till sé&dana
forandrade motordriftsforhdllanden som medfort i det narmaste
total dragkraftsforiust.
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Orsaken till att snabbkopplingens 1&sfunkton spontant upphavts

dr hanforbar till att den i koppTingen ingdende Téshylsan karvat
till foljd av deformation genom intryck fran laskulor. Vid tiden
for haveriet var det ej mojligt att med tilldmpning av d& gdllande
foreskrifter for ihopkoppling och kontroll vara tillforsdkrad att
snabbkopplingen var tillfredsstdllande 1ast.

18 REKOMMENDAT IONER

0  SHK bitrdder i den tekniska utredningsrapporten limnade for-
slag till

- forbattrad metod for kontroll av oljesnabbkopplingars 14s-
funktion,

- undersokning av mojligheter att astadkomma extra siker-
het i den nya typen av koppling i hindelse av fjdderbrott
samt

- undersdkning av mojligheter att vilja driftsdkrare typ
av koppling alternativt att infora en overstromnings-
ventil som kortsluter den motorbundna delen av smorjsyste-
met vid for stort tryckfall Gver hela den flygplansbundna
delen i stallet som for narvarande endast Gver rammluft-
kyiaren,

0 Av flottiljchef till flygtjanst kommenderad personal (t ex
flygtekniker) bor omfattas av samma rutiner avseende perio-
disk flygmedicinsk undersodkning samt utbildning och traning i
sdkerhetsmaterielens handhavande som gdller for ovrig flygande
personal,

0 I rutinmdssig briefing vid forband bgr ingad uppgifter om
faltbesked, bemanning etc rorande sadana flygplatser inom
respektive forbands flygovningsomride som medger landning med
krigsflygplan vid fall av driftstérning som enligt SFI nod-
instruktion skall medfira atgarden "landa snarast".
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Begreppet "narmaste bemannade flygbas" by definieras med
minimikrav pa exempelvis nygtrafik]edning samt brand- och
rdddningstjanst for att nddlandning p& sadan bas skall
kunna medges.,

SFI 37 bor kompletteras med bakgrunden till varfer "Anvand
ldgsta mojliga motorvarvtal™® rekommenderas vid vissa fall
av driftstdrning,

En fallskdrmskalott stals frén haveriplatsen, sannolikt under
natten efter haveriet. Detta har inte péverkat haveriutred-
ningen men ar av principiella ski] icke tillfredsstsllande.
Det finns i detta sammanhang ingen anledning att rikta kritik
mot berdrd flottilj, da semester och liknande forsvarade
verksamheten,

For att undvika att for haveriutredningen vitala fdérema]
olovandes avldgsnas fran haveriplats, bor haveriplatschef fg
sddana resurser till férfogande sa att han inom rimliga gran-
ser kan h&lla hela haveriplatsen under standig bevakning til1s
huvuddelen av bargningen ar genomfird.

SHK vill betona vikten av att teknisk personal ir vil infor-
merad om gdllande rutiner for rapportering hv upptackta fel
i flygmaterielens funktion,

SHK vill slutligen understryka vikten ay att sa noggranna
sdkerhetsanalyser som mojligt utférs pa varje i ett flygplans-
system ingdende delsystem.
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