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Datum Arendebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1987-02- <3 AJ 37 5/86

Till Cnefen for flygvapnet

Utredningsrapport angdende haveri 1986-02-26 med ett flygplan
A 37 ur F 7

1 HAVERIET

I samband med dykdvning mot Hattefuranmdlet horde foraren en
kraftig smiall frdn motorn och konstaterade motorstopp. Rterstart-
ningsforsok lyckades ej. Foraren skot ut sig och landade pa
Vinerns is. Han erholl ryggskador vid utskjutningen. Flygplanet
slog igenom isen och totalforstordes. Haveriet intraffade k1 1112
ca 13 km nordost Satenas.

2 KOMMISSIONEN

Kommissionen - hovrattsrdd H Gullberg, ordforande och
bversteldjtnant S Lindell - har som experter till utredningen
knutit Gverstelojtnant L Hildestrand, oversteldjtnant MedK

H Hjort och kontrollingenjor Y Unosson, den sistnamnde tillika

teknisk utredningschef.

Ti11 kommissionens forfogande har stallts major F Hedén, F 6,
byriddirektor S Einerth, FMV:Flyg, ingenjor N-E Andersson, F 6
och psykolog K Pollack, FS/Fh.

Intressent ur Saab-Scania: ingenjor S-E Jeppsson.
Intressent ur Volvg Flygmotor AB: ingenjor H Hoffman.

A

Skyddsombud: Kapten C Paulsson, F 7.

Postadress
Box 12538
102 29 STOCKHOLM

Besoksadress Telefon (vaxel) Telex
Vasterbroplan 08 - 737 58 40 12841 HAVKOM S



£ SAMMANTRADEN

1986-02-27--28 Pa F 7

1986-04-08 SHK kansTli
1986-06-03 SHK kansli
1987-02-06 SHK kansli

4 BESATTNING

Forare

Utbildning: ) GFSU

Total flygtid: 402 timmar

Flygtid pa flygplan 37: 65 timmar

Narvarande

Samtliga under 2

Samtliga under 2

utom Hjort, Jeppsson

och Paulsson.

Nils-Eric Andersson,F 6,
Hans Svedberg,FMV:F1ygMO,
Thord Bergstrom, Volvo
Flygmotor AB, Christer
Magnusson, FMV:Flygsak,
och Christer Kindblad,
FS/Fh

Samtliga under 2 utom
Hildestrand,Hjort,Einerth,
Pollack och Paulsson.

Hans Svedberg,FMV:F1ygMO
Thord Bergstrom,Volvo
Flygmotor AB och Christer
Kindblad, FS/Fh.

Samtliga under 2 utom
Hildestrand, Hjort,Pollack
och Paulsson.

Nils-Erik Andersson, F 6,
Thord Bergstrom, Volvo
Flygmotor AB och

Christer Kindblad,FS/Fh.

Senaste arliga lidkarundersokning: 1985-09-24



5 FLYGPLANET

Flygplan AJ 37 nr 37044

6 MOTOR

Motor RM8A nr 91832

7 PERSONSKADOR

Foraren erholl lindriga ryggskador.

8 SKADOR PR FLYGPLANET

Flygplanet totalhavererade.

9 OVRIGA SKADOR
Inga.
10 VADRET

Vidret i aktuellt omrdde var helklart med god sikt.

11 UTSAGOR AV HGRDA PERSONER

Uppgifter av horda personer har upptagits fonetiskt och utskri-
vits (SHK aktbilaga 22).



12 MEDICINSK UTREDNING

Forarens medicinska status har ej inverkat pa haveriet (SHK akt-
bilaga 29).

13 TEKNISK UTREDNING

Harom hanvisas till SHK aktbilaga 29.

14 HANDELSEFORLOPPET

Ett flygplan AJ 37 startade fran S3tends k1 1105 for dykdvning
(ANFA 101) mot Hattefuranmilet. Flygplanet var utrustat med vid
starten tom extratank.

Foraren startade med EBK zon 2, steg till 750 m hojd och anslot
p& skjutvarvet i hogervarv. Han utforde darefter en flack plané
til1 200 m hojd i upptagningspunkten pd ca 6,5 km avstdnd fran
milet, dir upptagning utfordes med 2-2,5 G och fullgas. Pa 400 m
hojd rollade foraren runt och hade 650-700 m hojd som hidgst och
pabdrjade rakbanan mot malet med fullgas och fart ca 1000 km/h.

Han osikrade p3 mellan 2000 och 1500 m avstdnd fran malet. I
samband med osdkringen horde han en kraftig smdll frdn motorn och
kinde en mycket kraftig retardation som var kraftigare an vid
exempelvis avdrag frén zon 3 till flygtomgdng. Flera lampor pa
varningstablderna tdndes liksom huvudvarning. Han tog upp och
konstaterade att motorn ej gav nagon dragkraft och att EPR ej gav
nagot utslag.

Foraren som dessforinnan hade legat pa malfrekvens, skiftade till
kanal C2 och meddelade motorstérning. Han steg till 600 m hojd,
svangde hoger mot land samtidigt som han drog av till MTG, gjorde

Sterstartningsfﬁrﬁbk och slog over till manuell branslereglering.



I detta ldge horde han ett rosslande, tuggande 1jud fran motorn.
Aterstartningsforsoket gav ej ndgot resultat och EPR gav ej nagot
utslag. Han vdntade 5-10 sekunder och utforde direfter ett ater-
startingsforsok med ordinarie startsystem. Startmotorn verkade
fungera men motorn tdnde inte. Han hade 450 km/h med mindre &n 59
plané och gjorde i samband med aterstartningsforsoket ndgra gas-
spaksrorelser fram och tillbaka.

P% ca 450 m hojd och med 450 km/h tog han upp ti1ll en 2-3° gver
horisonten. Varningslampor lyste pa hdger och vanster panel.

Brandvarning indikerades ej.

Féraren hade ett visir nedfdllt och fdallde ner det andra, fattade
bida utskjutningshandtagen och skot ut sig. Flygplanet 18g rdtt pad
vingarna. Han upplevde utskjutningen som mycket kraftig och smart-
sam och sdg diarefter flygplanet passera ca 80 m under sig atfoljt

av en svag rokstrimma.

Féraren landade pd Vinerns is och gjorde sig fri fran fallskdarmen
och blev diarefter liggande p& rygg, eftersom han hade kraftiga
smirtor i ryggen, vilka han kdnde redan dd han hangde i skdrmen.

Utskjutningen skedde k1 1112. F 7 Hkp2 i lokal FRAD larmades ki
1114 och var i luften k1 1119. F 6 Hkp9 befann sig i luften under
skolflygning i narheten av S3tends och beordrades samtidigt mot

haveriplatsen.

K1 1125 lokaliserades foraren. Bdgge helikoptrarna landade sam-
tidigt dir foraren befann sig. Foraren togs ombord i Hkp9 och
f16gs tilT Lidkopings lasarett, dar landning skedde k1 1150.

Forare p& divisionen har uppgivit att aktuell motor rok kraftigare

4n normalt passet fore haveriet.

figonvittnen pd marken har sett flygplanet under dykningen mot md-
' S

let och dirvid observerat en ca fyra flygplanldngder 1ang qulvit-

eller gravitfirgad rokstrimma bakom flygplanet. Ftt av dessa har

dessutom hort en kraftig knall i samband med rokutvecklingen.



En forare i ett flygplan i luften har sett aktuellt flygplan och
observerade en 13ga efter flygplanet som han tolkade som att EBK
zon 3 var tdnd.

Foraren startade sin nddsiandare manuellt under nerfdarden i skdr-
men. Sdtenistornet hdrde sdndaren i 5-10 sek perioder med 1dnga

uppehd11. Hkp2 har ej kunnat pejla sdndaren och har inte heller

hort den. Helikopterpersonal konstaterade dock att sandaren gick
dd man kom fram till foraren pd isen.

15 ANALYS
15.1 Foraren
Foraren paborjade GFSU p& F7 1986-01-27. Fran detta datum fram
till haveridagen hade han flugit 23 timmar. Ingenting har fram-
kommit som tyder pd annat dn att forarens flygtrim var god vid

tillfallet.

15.2 Teknisk undersokning

Flygplanet slog igenom isen. Ca 25% av flygplandelarna 13g pa
isen. Efter bdrgning konstaterades att utloppsmunstyckets plattor
var belagda med metallsprut. Detta forhdallande och forarens upp-
gift om en small fran motorn dtfo1jd av kraftig retardation samt
vittnesuppgifter om knall, rok och eld fran flygplanet tydde pa

att felet sannolikt kunde sdkas i motorn.
Motorn undersoktes vid VFA. Rontgenundersdkning visade inte sd
svara skador att de hade kunnat orsaka motorstoppet. Demontering

av motorn visade sammanfattningsvis foljande skador:

0 Inre brénnkammaﬁmante1n hade brustit helt av pa mitten.



15.3

01jesystemets dranerkdpa hade bucklats och genomndtts mot
turbinaxeln.

Turbinaxeln hade brustit med brottandarna konande over
varandra vilket gjorde att brottet inte kunde konstateras

med rontgen.

Lagerhuset till lager 5 hade fdorskjutits mot turbinhjulet
och lagret hade forstorts.

Kraftiga ursvarvningar i hogtrycksturbinen hade orsakats av
lager 5.

Hogtrycksturbinens skovlar hade slagits av.
Lagtrycksturbinens skovlar hade slagits av och brants upp.

Returoljepumpen for lager 5 var full med span.

SOAP-analys av mindre mingd kvarvarande olja i motorns vidxelldda

visade hdga halter av jdrn, krom och nickel. Foregaende

SOAP-kontroll visade 13ga varden. 0ljesystemets magnetplugg var

fororenad av stor mangd mtallspdn i huvudsak frdn axelstdl, dock

ej lagerstdl.

Sannolikt handelseforlopp vid motorstoppet

Med ledning av skadornas omfattning dr foljande sammanfattade

forlopp sannolikt:

0

[nre briannkammarmanteln brister och delar sig helt eller
delvis.

Het gas frdn brinnkammaren nedsitter hdllfastheten pa olje-
systemets dranerkapa.

i
Kdpan bucklar sig pd grund av dvertemperatur och trycksteg-

ring och ger notskador pa turbinaxeln.



0 Het gas trdanger in i rotorlagren, oljebrdnder uppstar och
oljetillforseln till lagren f5rhindras av det forhojda gas-
trycket.

0 Oljebristen i lagren medfor att tillrdcklig oljemangd inte
finns for att transportera bort span fran skadade lager till
oljetanken och dess magnetplugg.

0 Turbinaxeln slits ned, overhettas och brister varvid motorn
stannar.
0 Turbinspriangning forhindras genom att HT-turbinen bromsas

mot turbinstatorn.
Rterstart med dessa motorskador ar inte mojlig.

15.4 Inre briannkammarmantel

Inre brannkammarmanteln har brustit av utmattning. Manteln ar
tillverkad av dubbel plat; en yttre cylindrisk och en inre korru-
gerad forstyvningspldt. Platarna ar punktsvetsade till varandra.

Utmattningssprickornas 1angd var i yttre platen ca 250 mm och i
inre ca 310 mm. Utmattningssprickorna har borjat strax bredvid

punktsvetsarna.

Erfarenheter fran tidigare spruckna mantlar ar begrdnsade. Sedan
1981 har tre spruckna mantlar pitraffats. P3 dessa tre mantlar
forekom sprickor i yttre platen. Det ar hittills endast hdr aktu-

e11 motor som haft sprickor ocksa i den inre platen.
15.5 Dranerkapan
Het gas har trdngt genom sprickan pd inre brannkammarmanteln till

dranerkdpan, som kan ha uppnatt temperatur upp mot 5000 C. Kdpans
hallfasthet minskar da drastiskt. Lackaget in till kdpan har sam-



tidigt hojt arbetstrycket, vilket i kombination med temperatur-
hojningen lett till buckling.

15.6 Mekanikertjdansten

Efter forsta flygpasset haveridagen med hdar aktuellt plan skrev
féraren teknisk rapport pd Brduppf-varning. Mekanikern ldste inte
rappporten och vidtog inte rdtt atgird. Haveriet har inte pdver-
kats av detta.

Passet fore haveriet, som var dagens andra pass med flygplanet,
forekom spdn pd magnetpluggen. SKI anger hur sp&nmingd skall be-
domas och gallande forfarande om tveksamhet avseende spanmingd
uppstar. Mekanikern var tveksam om flygplanet skulle stdllas men
bedomde att det kunde ga. Av mekanikern senare limnad beskrivning
visar dock att spdnmingden var for stor.

SHK finner att mekanikertjdnsten inte har fungerat tillfredsstil-
lande.

15..7 Sammanfattning av p 15.2 - 15.6

Undersdkningen av motorn visar att primdrorsaken till motorstop-
pet har varit sprucken inre brannkammarmantel. Brannkammarmanteln
ar inte mbjlig att kontrollera utan demontering av motorn. Till-
gangliga Overvakningsmetoder i tjdnst ar kontroll av oljans jarn-
halt med SOAP och kontroll av spanférekomst p& oljesystemets
magnetplugg.

Sd lange brannkammarmanteln varit enbart sprucken och inte de-
lat sig har dven drdnerkapan hallit och inga SOAP-intressanta
partiklar har producerats. Forst nar manteln delar sig borjar

sekundarskador uppsta.

Forarnas uppgift om qﬁt flygplanet rok kraftigare dn normalt

passet fore tyder pi att manteln di delat sig s§ mycket att for-
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branningsférloppet stérts med rokutveckling som f61jd. Under den-
na tid har span borjat produceras genom notning mellan draner-
kdpan och turbinaxeln. Spanmingden beddms inledningsvis ha varit
1iten, vilket kan forklara mekanikerns beddmning att magnetplug-
gens spanmangd inte krdvde ndarmare undersokning. Mekanikerns be-
skrivning av pluggen visar dock att den haft sddant utseende att
flygplanet hade bort stdllas for ndrmare undersokning.

om drinerk&pan hdl1lit for det dkade trycket hade haveriforloppet
sannolikt blivit annorlunda. FOorstdrkning av kdpan har diskute-

rats men for nirvarande ej beddémts nodvandig.

15.8 Raddningssystemet

Riaddningssystemet har fungerat p& avsett sdtt vad gdller utskjut-
ningen, som skedde med oldst axelremlds. Det dr sannolikt att fo-
rarens ryggskador orsakats av att fastbindningsremmarna varit en-
dast mdttligt dtdragna och att utskjutningen skett vid begynnande
negativ belastning.

Féraren drog i fallskdrmens manuella utlosningshandtag och star-
tade nodsindare 713 manuellt under nedfarden i fallskarmen. Han

blev liggande pa isen med nodsandaren placerad i flytvasten.

15.9 Helikopterinsatsen

SOK 75-systemet har ej fungerat pa avsett sdtt. Fdljande faktorer
har hirvid troligen samverkat:

0 Foraren hamnade pa isen med nddsdndarantennen horisontellt,

vilket ger nodsdndaren dalig rdckvidd.

0 Glappkontakt har eventuellt forelegat mellan batteri och
sandare.
i ..
0 Intermittent fel i helikopterns SOK 75-mottagare har konsta-
terats.
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0 Helikopterbesdttningen i Hkp2 var ej helt medveten om
SOK 75-systemets begransningar vid anflygning pa 1dg hdjd.

0 Handhavandeinstruktion for SUK 75-mottagaren saknades.

F 6 HKP9 Gvade autorotation i Sdtendsfdltets nirhet nar flyg-
ledaren utan angivande av orsak dirigerade helikoptern norrut.
Besattningen trodde att flygledaren styrde undan helikoptern for
annan trafik. Besattningen observerade rok i nordost i samband
med att dvningen avbrots och fragade flygledaren om man skulle gd
mot denna men erhdll inget svar, varfor autorotationsovningen
fortsattes. Ca fem minuter senare fragade flygledaren om man kun-

de g3 mot befarat haveri i nordost.

Orsaken till den fdérdrojda HKP9-insatsen har sannolikt varit att
aktuell flygledare varit sd upptagen av larmning att han inte
hunnit med eller glémt bort att komplettera sitt forsta direktiv,
varfor helikopterbesdattningen missforstatt detta.

Insatta helikoptrar sdg haveriplatsen pd 18ngt hall. Trots angiv-
na brister i SOK 75-systemet och den fordrojda HKP9-insatsen har
raddningsinsatsen gjorts snahbt.

16 UTLATANDE

Haveriet har orsakats av motorstopp pa grund av brusten turbin-
axel. Primarorsaken har varit att inre brannkamma rmanteln spruc-
kit av utmattning, vilket medfort buckling av oljesystemets

drinerkdpa, som slitit ned axeln med oljebrand, dverhettning och

axelbrott som foljd.
Motorn har inte gatt att dterstarta med detta fel.

Mekanikertjansten har inte fungerat tillfredsstiallande vad avser
$tgirdsbedomning av felfunktion.

5
0lampligt lage pa nodsdndaren, bristfillig kunskap hos helikop-

terbesittningen avseende SOK 75-systemets begransningar, inter-
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mittent fel i helikopterns sok 75-mottagare och eventuellt mate-
rielfel i nodsindaren har samverkat ti1l att SOK 75-systemet ej

fungerat.

17 VIDTAGNA ATGARDER

171 TOMT RM8-16, som behandlar kontroll av brannkammar-
mantlar med dver 700 timmars drifttid, utgiven
1986-12-15.

17.2 Forbattrad sprickletningsmetod for mantlar i tjanst
reglerad med UFM RM8-16-6010 och 6011.

17.3 Bestiammelser om att Oversynsmotorer skall forses med
nytillverkade mantlar ar utgivna.

17.4 H311fasthetsberdkningar och spdnningsmatningar i avsikt
att faststilla lamplig handlingslinje for dtgdrd av
mantelproblemet genomfdrda. Analys av erhdallna resultat
pagar.

17.5 Repetitionsutbildning for mekanikerpersonalen avseende
bedomning av spdn pd magnetplugg dr genomford.

17.6 Nytt batteri till nddsandare 713 framtaget.

17.7 Ett ITV-program om nodsdndare 713 och nodpejl 703 med
til1horande kompendium dr under utsandning till forban-
den.

17.8 En sikerhetsmaterielbok som bl a behandlar nodsandare
713 dr under framtagning.

L
18 REKOMMENDATIONER

18.1 Ytterligare verifierande prov avseende nodsandare 713
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rackvidd sittande kvar i flytvdsten och med forare 1lig-
gande pa rygg i sno och pa is samt i vatten bor goras.
I samband med sddana prov bér dven helikopterantenn-
problem studeras.
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