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Ti11 Chefen for flygvapnet

Utredningsrapport angaende haveri den 6 februari 1979 med ett
flygplan J 35 F ur F 13

1 HAVERIET

I samband med en jaktforsvarsovning pa lag héjd i trakten av Loftahammar
intrdffade en explosion i flygplanet som blev manoverodugligt. Foraren
lyckades i ett sent skede skjuta ut sig och undkom med lindriga skador.
Haveriet intraffade omkring k1 0930. I samband med flygplanets nedslag
skadades tre vid haveritillfallet obebodda hus i samhillet Killvik.

2 KOMMISSTONEN

Kommissionen - generaldirektor G Steen, ordfirande, och oversteldjtnant
C Jernow - har som experter till utredningen knutit oversteldjtnant

G Olsson, flygspeciallakare H Hjort samt flygdirektdr J Wikstrom. der
sistndmnde tillika teknisk utredningschef.

Genom chefen for flygvapnet har till kommissionens forfogande stallts
R/Kapten B Backstrom, F 16, ingenjor E Ek, FMV-F:T, flyadirektor
B Hasselberg, F 12,samt ingenjior L Lovaren, FMYy-F:MO.

F 13 skyddsombud: K/Kapten B Andersson, 3/F 13.

Intressenter ur Saab-Scania: Ingenjorerna L Mebius och H Kindgren.

Adress Telefon (linjetagare) Telex
Kungsgatan 38, 7 tr 08 - 14 36 60 12841 HAYKOM 5
111 35 STOCKHOLM



3 SAMMANTRADEN Narvarande
1979-02-06--07 i Norrkoping Samtliga under 2 ovan.
1979-03-16 1 Stockholm Samtliga under 2 ovan utom Hjort,

Andersson och Kindgren.

1979-11-12 1 Stockholm Samtliga under 2 ovan utom Andersson
och Mebius.

4 BESATTNING

Forare: K/Lt

Utbildning: FFSU

Total flygtid: 1 235 timmar.

Flygtid pa flygplan J 35: 1 008 timmar.
Senaste arliga ldkarundersdkning: 1978-07-14.

5 FLYGPLANET

Flygplan J 35 F nr 508.

6 MOTOR

RM6C nr 8698.

7 PERSONSKADOR

Foraren erholl lindriqa skador.

8 SKADOR PA FLYGPLANET

Flygplanet totalhavererade.

9 OVRIGA SKADOR

Tre vid haveritillfillet obebodda hus <kadades 1iksom ett natstall,
Darutdver uppstod obetydlina markskador.



10 VADRET

Vadret har ej inverkat pa haveriet.

" UTSAGOR AV HORDA PERSONER

Uppgifter ldmnade av horda personer har upptagits fonetiskt och
utskrivits. (SHK aktbil 19)

12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pa haveriet.

13 TEKNISK UTREDNING

Teknisk utredning har utforts. (SHK aktbil 26)

)



14 HANDELSEFORLOPP

En rote J 35 F startade fran Bravalla k1 0910 fir jaktforsvarsovning
pa 1dg hojd i dvningssektor M2.

Klart vdder radde i Gvningsomradet och sikten var 30 km.

Det sedermera havererade flygplanet var utrustat med tva vid starten
fyllda falltankar, 2 Gvningsrb 27B samt Rka 14.

Ungefar 20 min efter start hade roten genomfort tva anfall mot mal-
forbandet och befann sig i trakten av Loftahammar, ca 15 km NNO Vister-
vik. Det sista anfallet hade genomfGrts uppdelat med rotechefen mot en
Jjaktskyddsrote och tvaan mot en attackrote i malforbandet.

Under atersamling da rotetvaan i slutet av en hoaersvang hade borjat
ga rakt ut pa vdastlig kurs sag rotechefen en explosion intraffa i
tvaans flygplan. Rotechefen har uppqivit att han

0 sag en storre uppatriktad eldkula som Gvergick i qgravit rok bakom

flygplanet
0 under ett kortare moment ej sag flyaplanet pa qrund av riken

0 ndr flygplanet ater blev synligt uppfattade att det hade 20-30
graders attityd och att det samtidigt rollade ett per varv unde-
hojdminskning

0 observerade att det kontinuerligt brann i bakre delen av flyg-

planet innan det slog i marken

0 ej sag att fdraren skot ut siqg.

Rotetvaan upplevde sedan han gatt rakt ut att flygplanet retarderad»
kraftigt samtidigt sowm han horde 1jud som fren utfidild rodmilia. Hanas
overkropp fdalldes framdt mot instrumentbrddan och han tappade qreppat
om styrspaken.
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Foraren f10g med frigjort axelremsok och han kunde i sitt framatiutade
ldge inte uppfatta flyglaget men upplevde att flygplanet var mangver-
odugligt och bes1ot att omedelbart lamna det. Han hade svarigheter itt
na utskjutningshandtagen men lyvckades dock fatta om vinster handtag
och skdot ut sig p& 14g hojd.

Rdéddningssystemet fungerade pa avsett sitt. Nistan omedelbart efter
att fallskarmen blev barande fastnade skarmkalotten i er tall och
foraren blev hdngande i selen ca 1 m dver marken. Efter Tosskopnling
sag han att raketstolen hade slagit ned 2,5 w fran den plats dar han
hade landat.

Foraren lyckades inte gora de ovriga flygplanen uppmarksamma pa sin
position utan begav sig till en landsvdq som han sag. Fran ett ndarbe-
ldget hus telefonerade han till sin division.

Foraren erholl i samband med utskijutningen en 1itt flojlingsskada i
vanster armbagsled samt omhet i nacken. Han transporterades i en polis-
helikopter ca 35 min efter haveriet som intraffade omkring k1 0930

till Vasterviks lasarett for undersokning. Darefter forde en flygradd-
ningshelikopter ur FV honom till F 13 dar han undersoktes av fdrbands-
ldkaren.

Flygplanet slog ned ca 450 m V om forarens landningsplats 2 km SO
Loftahammar i samhallet Kdllvik. Forsta nedslaget skedde pa en tall-
bevuxen hojd. Avslagna trdd och fynd invid nedslagsgropen (moranmark)
tyder pa att banvinkeln vid nedslaget var 100, rollvinkeln vinster 158°
samt kursen ca 270°. En explosionsartad brdnslebrand slocknade snabbt
av sig sjalv. Vid nedslaget sindrades flygplanet mycket kraftigt. Mer-
parten av delarna hamnade pd VFallvikens is 200-470 m fran nedslagsplat-
sen i flygriktningen. Tyngre delar sasom landstdll och rotor hamnade
dnnu ldngre bort. Motorn slunqgades fran platsen for férsta nedslaget
genom ett hus 640 m ddrifrdn och ytterligare 110 n langie bort. Ett rum
i huset blev fullstdndigt forstért. Tva andra hus ca 120 m fran nedslags-
gropen fick smdrre skador av kringflygande delar. Husen var ei bebodda
vid haveritillfallet.



15 ANALYS

15.1 Ha_\_/Ae r ] ets g:"s_(_a_sz_s amba nd

Haveriet har berott pa materielfel.

Redan vid inledande undersckning pa haveriplatsen av det havererade
flygplanets motor visade det sig att lagtrycksturbinskivan (LT-skivan)
saknades. Smalt aluminium pa flygplanskrovet indikerade att skivan
ldamnat flygplanet fiore nedslaget.

Senare aterfanns vanster och hoger Tuftintag till zon 2 och 3 i flyg-
planskrovet som varit monterade mitt fér motorns turbindel pa flygpla-
nets ovansida samt en del av en skovel fran LT-skivan. Luftintagen
dterfanns ca 1 500 m och skoveldelen ca 800 m minus flygplanets nedslags-
plats.

Vid fortsatt undersckning konstaterades betrdffande turbinskruven som
skall sammanhalla motorns HT- och LT-skivor att dennas fldans satt kvar
i motorn. Resten av skruven Tiksom LT-skivan (med undantag av namnda
skoveldel) har ej aterfunnits trots omfattande efterforskning. Under-
sokning av turbinskruvens flins har visat att skruven brustit pa grund
av utmattning.

Skruvbrottet som intraffade vid hdgt motorvarvtal omedelbart fore hi-
veriet har resulterat i att LT-skivan rort siq bakat varvid styrningen
mot HT-skivan upphort. LT-<kivan har direfter slungats ut genom turbin-
huset och tillsammans med delar av detta genom flygplanets ovansida.
Ti11 foljd av darvid uppkomna skador pa motor och manoverorgan tordo
flygplanet omgéende ha blivit mancverodugligt, vilket rotechefens iakt -
tagelser av flygplanet samt firarens beskrivning av sina unplevelse~ i
kabinen tyder pa.

I den kritiska situation firaren rakat i pa lag hojd utan m5jilighet att
uppfatta flyglaget och utan grepp om styrspaken aterstod for honom

att snarast mojligt skjuta ut sig. Nir han i sin framatlutande sitt-
stdllning slutligen lyckades finna vinster utskjutningshandtag initi-
erade han rdddningssystemet néra gqransen till dess prestanda.



15.2 Igtgjp§kruybrottet

Turbinskruvens fldns har uppmatts. Dess matt Gverensstimmer med rit-
ningsmatt. itaterialets hardhet, struktur och sammansattning dr utan
anmarkning.

Laboratorieundersokning av sprick- och brottytor pa flansen har visat
att

0 utmattningssprickor av den typ som orsakas av hogfrekventa last-
vaxlingar initierats i flera punkter i radien mellan flinsen och
skruvens cylindriska yta

0 restbrott uppstatt relativt 1lang tid efter det att utmattning
initierats och forst nir sprickutbredningen omfattat ca 78 7 av

skruvens tvarsnittsarea.

I drift kan turbinskruvens flans utsdttas for hdga utmattningsbelast-
ningar om dragspanningen i skruven dr sa lag att turbinskivornas cen-
trala delar kan rora sig i axiell led i fdrhallande ti11 varandra.
Under sadana forhallanden utsitts iven styrfldnsarnas axiella anligg-
ningsytor pd turbinskivorna for slitage. (Se bild av "turbinpaket" &
ndsta sida.)

Det har framkommit att dragspdnningen i den aktuella turbinskruven
varit 1ag speciellt fore begrdnsad Gversyn (BG) 1977-05-26.

Foljande faktorer har paverkat detta

1. Prov har visat, att turbinmutterns atdragningsmoment sjunker med
1 genomsnitt ca 50 % ndr motorn tagits i drift. Detta har tidigare
ej varit kdant. Det antas bero pa sdttningar i turbinskruvsfrbandet.

2. Vid stor Oversyn (S0) 1973-09-25 smordes turbinmuttern och turbin-
skruvens gdngor felaktigt med flygmotorolja 860 i stdllet for SQ 12
(molybdendisulfid). Darvid blev friktionen i gangorna storre an
konstruktdren tankt siq. Ratt anbringat atdragningsmoment resulte-
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kan tankas ha uppgatt till 30-50 %.
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3. FFV-U/A har vid kontrollmitning av sina reduktionsvixlar, som
anvands vid momentdragning av turbinmuttrar, konstaterat, att de
gav ldgre Tast pd muttern dn berdknat. Reduktionen i atdragnings-
moment kan ha uppgatt till 6-11 -

4. Vid SO 1973-09-25 malades turbinskruven pa ett felaktigt sitt.
Skruvflansens anliggningsyta mot HT-turbinhjulet m&lades trots
att sa ej skall ske enligt ritningsunderlaget. 1 drift nots farg-
skiktet, vilket resulterar i en reducerad axiell dragspinning i
skruven. Inverkan &r dock obetydlig.

Vid ndamnda BU uppdagades sa kraftigt slitage av styrflansarna att bada
turbinskivorna mdste bytas ut. Vid monteringen av turbinen efter BU
anvandes den ursprungliga turbinskruven. Enligt d& gdllande foreskrif-
ter sprickundersoktes skruven och dess mutter vid SO men ej vid BO.
Savdl skruv som mutter var utan anmarkning vid den sprickkontroll som
utfordes vid SU. Gjorda berdkningar och prov har visat att en utmatt-
ningssprickyta omfattande ca 70 / av skruvens tvarsnittsarea kan ha
existerat vid tiden for BU. Motsatsen kan dock ej uteslutas. I efterhand
kan gdras den bedomningen att foreskrifter rorande sprickundersikning
av turbinskruvar och utbyte av sadana vid oversyner och reparationer
borde ha utfdrdats av FMV-F ndr man hgsten 1974 erfor att Rolls Royce
foreskrivit detta i England mot bakgrund av tre vid Gversyn upptackta
liknande fall av hogfrekvent utmattning av turbinskruv i Avonmotorer
Mark 207 som har samma turbinutférande som motor RM6. I detta samman-
hang kan anmdrkas att vid sprickkontroll av turbinskruvarAi samband med
SO inga liknande sprickor upptackts.

Det ar forvanande att inte flera liknande utmattningsfall konstaterats
och att skruvbrott intrdffat endast i foreliggande fall. eftersom de
faktorer som bidragit till Tag draaspénning i turbinskruven inte har
varit unika for haverimotorn. Tidigare anaivna faktorer 1, 3 och 4 nar
bidragit till lag dragspdnning i turbinskyruven aven efter BU under 20

drifttimmar fram ti11 haveriet.

Nagon forklaring till att utmattningen av turbinsk: uven i haverimotorn
Tiksom i de tre Avonmotorerna i England varit av hogfrekvent karaktir
kan ej anges. Detta innebdr att haveriets grundorsak - varfor higfrek-
venta vibrationer uppstar i turbinen - &nnu #r okand, vilket sjalvfal-

Tet dr oacceptabelt fran flygsakerhetssynpunkt.



10
16 VIDTAGNA ATGARDER MED ANLEDNING AV HAVERIET

Samrtidigt med att man konstaterat utmattningsbrott pa turbinskruven
byttes turbinskruven pa samtliga motorer som lamnade FFV-U/A. Ny tur-
binskruv monteras i nyodversedda motorer.

Metod och utrustning har framtagits samt utbildning genomforts for att
upptdcka sprickor i skruven med hjdlp av ultraljud (UL).

UL-detektering av skruven skall ske pa motor RM6 A och B vid 100 och
200 dt efter Oversyn. Pa motor RM6 C skall detekteringen ske vid varje
motor - alternativt utlopnsdelstillsyn (TOMT RM6-22-503).

Metod och utrustning har framtagits samt utbildning genomforts for att
efterdra turbinskruven pa forband.

Samtliga motorhandlingar nar genomgatts for att konstatera om fler
motorer bytt turbinskivor pa grund av felaktig styrdiameter pa styr-
flansen. Motorer som inte UL-kontrollerats eller bytt turbinskruv i
samband med eller efter s<ivbytet belades med flygforbud tills kontroll
hade skett. (Atgdarden forinledd av SHK rekommendation 1979-08-22.)

Vid nytillverkning av turbinskruvar skall materialhardheten okas,
storre radie mellan cylindriska delen och flinsens bakre plan inféras

samt ytjdamnhetskraven pa dessa ytor okas.
Foreskrift for smorjning och atdragning av turbinmutter har dndrats.

Turbinmutterns atdragningsmoment hogjdes fran 576 Nm till 680 Nm

(TOMT RM6-22-504) efter beslut 1979-06-19. Atgarden avbrots 1979-10-02
som omedelbar foljd av tre LT-skivbrott pa grund av ferritstrak i
navflansen i kombination med det hogre atdragningsmomentet. Flygtjarst
tillats for ndrvarande i huvudsak endast med motorer som aenomgatt
godkdnd ferritkontroll, UL-kontroll av turbinskruv och LT-skivans nav-

flans samt med motorer i vilka turbinmuttern efteidraaits.



17 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av att turbinskruven som skall halla samman

hogtrycks- och lagtrycksturbinskivorna brustit p4d grund av utmattnirg.

Skruvbrottet som intrdffat vid hdgt motorvarvtal och hoa fart pd lag
flyghojd har resulterat i att lagtrycksturbinskivan slungats ut genom
turbinhuset och flygplanets ovansida. Darvid har sadana foljdskador
uppstatt att flygplanet sannolikt omgéende blivit mandverodugliqt.
Det har under okontrollerade rirelser retarderat, forlorat hojd och
totalhavererat vid kollision med marken.

Foraren har i ett sent skede lyckats skjuta ut sig. Han har undkommit
med en lindrig armskada.

Skruvbrottet har orsakats av lag dragspanning 1 turbinskruven vari-
genom turbinskivornas centrala delar rort sig axiellt i forhallande
till varandra och darigenom utsatt skruvens flans for utmattnings-
belastningar. Utmattningen har pagatt under lang tid och sannolikt
startat fore senaste begransade Gversyn 208 drifttimmar fore haveriet.

Totalt fyra fall - det foreliggande och tre avseende Avonmotorer i
England med samma turbinutforande - &dr de enda kdnda fallen av utmatt-
ning av turbinskruv i denna motortyp. Gemensamt fdr de fyra fallen dr
att utmattningen varit av hogfrekvent ksraktir. Orsaken hdartill &r olédnd.

Med kdannedom om vidtagna atgdirder fdranledda av haveriet och pdgaende
hogprioriterade utredningsarbete som syftar till att fidrklara upp-
komst av hogfrekventa vibrationer i turbinen i motor RM6, vilket san-
nolikt varit grundorsak till andra turbinhaverier, finner SHK ej anled-

ning lamna sarskilda rekommendationer i sammanhanget.



18 REKOMMENDATION

I samband med konstruktion av nya krigsflyaplantyper liksom even-
tuell omkonstruktion av aldre krigsflygplan bor Gvervigas mojlig-
heten av att infora skydd for manoversystem for att i méjligaste man
sdkerstdlla manGvrering av flygplan efter motorhaveri till ett fgr
foraren gynnsamt lige for initiering av raddningssystem.
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